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Regionale Eisenbahnstrecken 
entdecken 
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Rund 150 faszinierende 
Fotografien dokumentie- 
ren die Dieselstrecken 
zwischen Donau und 
Bodensee in den letzten 
drei Jahrzehnten: 


Rund 1560 zumeist unverat- 
| fentlichte historische Auf- 
nahmen dakumentierengdieg 
Geschichte der legendaren 
Altmühltalbahn zwischen 

p Eichstätt und Kinding. 
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historische Aufnahmen 
dokumentieren den Be- 
trieb auf der Rurtalbahn 
zwischen Däreg und 
Heimbach. 
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ewiss, die Herausforderungen in diesen Tagen 

könnten größer kaum sein. Die „zweite Welle“ 

der Corona-Pandemie rollt über das Land und 
hält die Welt in Atem, erneutes Herunterfahren des öf- 
fentlichen Lebens droht langfristig verheerende Folgen 
zu hinterlassen. Für Straßenbahnen und Busse heißt es 
wieder, deutliche Rückgänge bei den Fahrgastzahlen 
und damit verbunden bei den Fahrgeldeinnahmen zu 
verkraften, zumal bisher fast nirgends die Nachfrage 
des Vorjahres überhaupt wieder erreicht wurde. Bundes- 
tagsvizepräsident Kubicki warnte gar öffentlich vor der 
ÖPNV-Nutzung aufgrund der Ansteckungsgefahr und 
fing sich damit eine Rüge vom Branchenverband VDV 
ein. Zugleich erzielte die Gewerkschaft Verdi für die 
Angestellten des öffentlichen Personennahverkehrs in 
den Bundesländern erste Tarifabschlüsse, die in den 
kommenden Jahren zu Mehrausgaben führen. 


Droht also nach der Corona-Welle eine Kürzungs- 
oder gar Stilllegungswelle beim Nahverkehr, weil die 


il 


entsprechend fórdern. Umso beachtlicher, dass es ge- 
rade in diesen Tagen erfreuliche Nachrichten aus 
Leipzig zu vermelden gibt: Die schon länger disku- 
tierten Tram-Neubaustrecken werden nun in der 
Stadtverwaltung mit aufgestockten Planungskapazi- 
táten unterlegt, womit hier der erste Schritt vom 
„Lippenbekenntnis“ zur Umsetzung getan ist. Sicher 
werden nicht alle derzeit untersuchten Strecken kurz- 
fristig gebaut, doch ein wichtiges Signal in dieser 
Richtung ist gesetzt! Denn — wenngleich in der óf- 
fentlichen Debatte derzeit abgewürgt — kónnen ge- 
rade die Bahnen bei umweltfreundlichen Lósungen 
zur Abmilderung des Klimawandels punkten. 


Nun möchte ich Ihnen, liebe Leser, aber zunächst 
eine ruhige und besinnliche Vorweihnachtszeit 
wünschen, die sich ganz anders gestalten wird als 
gewohnt. Vielleicht bleibt ja auch 
mehr Zeit, sich ein Buch vorzu- 
nehmen, welches Sie schon längst 
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Die Eléctrico de 
Natal – oder für 
anglistisch veran- 
lagte Gäste auch 
einfach „Christ- 
mas Tram" — lud 
in den vergange- 
nen Jahren wäh- 
rend der Advents- 
zeit in Lissabon 
vom Weihnachts- 
mann begleitet zu 
unterhaltsamen 
Rundfahrten ein 
BERNHARD KUSSMAGK 


Schere zwischen Einnahmen und Kosten auseinander- einmal lesen wollten? Ein Füll- Michael Sperl 
klafft? Móglich wáre das durchaus. Es muss aber nicht horn an Inspirationen gibt es im Verantwortlicher 
so kommen, sofern sich die politischen Akteure der Onlineshop unseres Verlagshau- Redakteur 
Wichtigkeit eines guten Straßen- und Stadtbahnbetriebs ses. Schauen Sie einfach mal STRASSENBAHN 
für den Lebenswert ihrer Städte bewusst sind - und dies unter www.verlagshaus24.de. MAGAZIN 


Wichtiger Hinweis für unsere Abonnenten: Leider wurde die vergangene Ausgabe (Heft 11 | November 2020) nicht wie gewohnt in einer Schutzfolie versendet. 
Grund war ein Verarbeitungsfehler. Wir bitten hierfür um Entschuldigung und versichern Ihnen, dass STRASSENBAHN MAGAZIN in Zukunft wieder gut geschützt bei 
Ihnen eintrifft. Sollte Ihr Heft beschádigt worden sein, kontaktieren Sie bitte den Leserservice (siehe Seite 73, rechte Spalte oben). Sie erhalten dann natürlich Ersatz. 
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Das Titelbildfahrzeug dieses Heftes ist auch heute noch 
auf Nürnberger Straßenbahngleisen aktiv - seit 2011 
als offizielles Museumsfahrzeug. 1992 wurde der Tw 363 
wie alle Nürnberger N6S per Niederflurmittelteil zu 
einem N8S-NF erweitert. Als einziges Exemplar der 
gesamten Serie wurde er nicht nach Krakau abgegeben. 
Auf Seite 34 im Heft ist Tw 363 übrigens auch im Einsatz 
im Münchner Trambahnnetz zu sehen! ANDREAS NEUER 


Station mit Galerie-Effekt ................... 


Stuttgart: Neue Haltestelle Staatsgalerie — Dem im Rahmen des 
Milliardenprojekts Stuttgart 21 entstehenden unterirdischen Neubau des 
Hauptbahnhofs war eine bisherige Stadtbahnstatio im Weg. dDaher ging 
jetzt weniger tief und versetzt ein Neubau im Schlossgarten-Areal in Betrieb 


Frankreichs Längste!.......................... 


Nantes: 49 Citadis-Trams bestellt — Die vierte Tram-Generation des 
Pionier-Betriebs übertrifft mit 48 Metern Fahrzeuglänge alle anderen 
Straßenbahnwagen des Landes. Der Beauftragung von Alstom ging eine 
Design-Werkstatt unter Einbezug der künftigen Nutzer voraus 


Zwei „Helmuts” kommen nach Hause.... 


Düsseldorf | Wehmingen: GT8-Rückkehr — Zur Bereicherung der 
Rheinbahn-Sammlung und als Ersatz für einen zerstórten GT6 im Hanno- 
verschen StraBenbahn-Museum kamen im September 2020 gleich zwei 
DÜWAG-GT8 aus dem polnischen Poznan zurück nach Deutschland 


Im Winterwunderland......................... 


Russland: Tramverkehr unter Extrembedingungen — Wann wird's 
mal wieder richtig Winter? Schnee und Dauerfrost sind in Deutschland 
selten geworden, Trams in weißer Pracht damit auch. Christian Lücker 
nimmt Sie mit auf eine Reise ins eiskalte Russland, wo die StraBenbahnen 
noch bei (fast) jedem Winterwetter und in klirrender Kälte fahren 


Der Nürnberger Stadtbahnwagen N - In der Frankenmetropole 
stand mit dem beginnenden U-Bahnbau um 1970 die ,,StraBaboh" zuneh- 
mend zur Disposition. Trotzdem kaufte der Betrieb zur drängenden Ablösung 
der letzten Zweiachser zwólf neue Gelenkwagen des Standardtyps M/N 


Der Nachzügler.............................. 
DÜWAG-Vierachser für die BOGESTRA - Er ist 
der letzte seiner Gattung und heute als betriebsfä- 
higer Museumswagen immer noch mobil: der als 
Schulungswagen angeschaffte Großraum-Tw 620 


Polster statt РІаѕїе................................... 


Die Geschichte der Tatra-Hartschalensitze, Teil 2 — Mit der Wende 
1989 musste der Komfort verbessert werden. Zu den ersten Ideen gehórte 
vielerorts die Aufpolsterung oder Abschaffung der kultigen Hartschalensitze 
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b Frankreich: Futuristische 48-Meter-Trams für Nantes 22 > Berlin: Wie sich der Betrieb seit 1990 veränderte 54 


50 Dile STRASSENBAHNMAGAZIN 


Ld Straßenbahn im Modell 68-71 


Seite 68: Alte Hanseaten von der Schiffswerft: Zu einem 
Zug vervollstándigte 3-D-Drucke von Hamburger Zweiachsern 
Berlins Straßenbahn von 1990 bis heute - Unter der Ära der Seite 70: Das Ausprobierstück: Ein kleines Anlagenstück 
„neuen Hauptstadt-BVG stand der Betriebszweig Straßenbahn vor als Testlabor für eine geplante Potsdam-Anlage in HO 
gewaltigen Aufgaben. Es galt, eine beispiellose Modernisierung umzuset- 

zen und gleichzeitig den Ausbau der Tram in den Westen anzugehen 


Bl Am Anfang stand eine „8"....................... 64 


Timisoara: 25 Jahre Gelenkwa- 
gen — Vor einem Vierteljahrhundert 
gingen die ersten aus der Bundesrepu- 
blik Deutschland gebraucht über- 
nommenen Wagen im rumänischen 
Timisoara an den Start. Gedacht war 
ihr Einsatz eigentlich für eine kurze 
Überbrückungsphase von acht Jahren 


Titelmotiv 

| Den von DÜWAG entwickelten 

| Stadtbahnwagen-Typ N/M gab es 
in der sechsachsigen Normalspur- 
variante nur in Nürnberg. Tw 363 
zeigt sich 1977 an einem seiner 
ersten Einsatztage an der Halte- 
stelle TurnstraBe im Zuge des 
Spittlertorgrabens wERKFOTO MAN 


Rücktitel 
502 Jahre STRASSENBAHN MAGAZIN Am 29. September 2020 zeigt sich Tw 167 
TITEL vor dem Halberstádter Dom St. Stephanus 
E Ein Engländer auf Straßenbahnreise ЕЁ 76 und St. Sixtus — einer der seltenen Sakral- 
Tram-Impressionen 1970 — Zum Abschluss unserer Jubiláumsserie bauten des franzósischen Kathedralschemas 
„50 Jahre STRASSENBAHN MAGAZIN" gehen wir auf Reisen: Viele in Deutschland. Die kurze GT4-Renaissance ЕШ 

im deutschsprachigen Raum weitgehend unbekannte Tramfreunde haben (siehe vorige Ausgabe, Seite 8) lockte viele Е 

schon früh hierzulande Betriebe besucht und dokumentiert. Wir stellen Straßenbahnfreunde in das Vorharzstädtchen Е 

einen englischen Fotografen und seine faszinierende Straßenbahn-Reise vor ROLF KÖSTNER I 


Alle Jahre wieder ...? 


Nein, 2020 dreht die Christkindltram keine Runden 

durch die Münchner Innenstadt. Doch hoffentlich ist der 

M4/m4-Zug 24123407 im kommenden Jahr wieder 

zu zahlreichen Anlássen im Netz zu sehen. Am Abend 

des 3. Dezember 2019 passiert der 1957 in der Waggon- 

— fabrik Rathgeber in München-Moosach gefertigte 

` Großraumzug auf Einrückfahrt den festlich illuminierten 
Promenadeplatz mitsamt Hotel Bayerischer Hof. Das 
Standbild des früheren Münchner Hofkapellmeisters 
Orlando di Lasso dient seit Langem auch als inoffizieller 
Erinnerungsort für die Fangemeinde von Michael Jack- 
son. Bei seinen Münchner Auftritten übernachtete der 
King of Pop im Bayerischen Hof. FREDERIK BUCHLEITNER 
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= Meldungen aus Deutschland, E 
aus der Industrie und aus aller Welt 


Stadtrat beschleunigt Planungen für neue Strecken — Voruntersuchung schon bis 2022 


Leipzig plant große StraBenbahn-Offensive 


y MIS. Nicht stillgelegt, sondern saniert wird die Gleis- 
3 rh trasse über die Schlachthofbrücke - ein sicht- 
bares Zeichen eines neuen Umgangs mit der Tram- 


In seiner Sitzung vom 14. Oktober 
2020 beschloss der Leipziger Stadtrat 
fast einstimmig die Vorlage „Mobilitäts- 
strategie 2030 — Start der Netzerweite- 
rungen Straßenbahn”. Vorausgegangen 
war dem ein entsprechender Auftrag aus 
dem am 18. Dezember 2019 vom Stadt- 
rat beschlossenen Nahverkehrsplan der 
Stadt Leipzig. Dieser bildet den Rahmen 
für alle den öffentlichen Nahverkehr 
betreffenden Planungen und Entschei- 
dungen. Neben darin festgelegten Be- 
dienungsstandards des Öffentlichen Per- 


sonennahverkehrs (ÖPNV) wie Taktfolge 
oder tägliche Betriebsdauer enthält der 
Plan auch die Festschreibung des mo- 
mentan betriebsfähig vorgehaltenen 
Straßenbahnnetzes. Ein weiterer we- 
sentlicher Bestandteil sind Untersu- 
chungsaufträge zu möglichen Straßen- 
bahnnetz-Erweiterungen. 

Seit Anfang 2020 haben daraufhin 
die Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) 
sowie Vertreter des Stadtplanungs- 
sowie Verkehrs- und Tiefbauamts in 
einer ersten vertiefenden Untersu- 


Infrastruktur in der Messestadt Leipzig MICHAEL SPERL 


chung das jeweilige Potenzial und da- 
raus abgeleitet eine erste Priorisierung 
möglicher Neubaustrecken ermittelt. 
Dabei folgte die Bewertung einem 
standardisierten Kriterienkatalog wie 
Netzbedeutung, Nachfragepotenzial, 
Städtebauliches Potenzial, Betriebskos- 
ten oder auch die Auswirkung auf Frei- 
raum/ Schutzgebiete. 


Sofortiger Planungsbeginn 


Am 14. Oktober fiel nun die Entschei- 
dung zugunsten eines sofortigen Pla- 


nungsbeginns für drei Maßnahmen: 
Das erste Projekt , Südsehne" umfasst 
die darin zusammengefassten Teilpro- 
jekte Einbindungstrasse „Brünner T" 
(von der Lützner Straße/Ratzelstraße 
über Brünner StraBe oder alternativ 
Grünauer Allee sowie von Antonien- 
straße bis Diezmannstraße), die „Süd- 
sehne” selbst (ab Könneritzstraße über 
Schleußiger Weg, Kurt-Eisner-Straße 
und Semmelweisstraße bis Prager 
Straße) und die Verlegung der Straßen- 
bahn aus der Philipp-Rosenthal-Straße 


STRASSENBAHN MAGAZIN 12 | 2020 


Aus der Philipp-Rosenthal- 
Straße sollen die Gleise 
perspektivisch in die 
benachbarte Straße des 

18. Oktober verlegt werden 
FREDERIK BUCHLEITNER 


Duisburg 


Die Stadt Duisburg und die 
Duisburger Verkehrsgesellschaft 
AG (DVG) haben vom 5. bis zum 


in die Straße des 18. Oktober sowie die 
Wiederinbetriebnahme der Hermann- 
Liebmann-Straße zwischen Wurzner 
Straße und Eisenbahnstraße. 

Das zweite Projekt umfasst die Anbin- 
dung S-Bahnhof Wahren von der heuti- 
gen Endstelle der Linien 10 und 11E aus. 

Im dritten Projekt ist die Verlänge- 
rung Thekla Süd zu planen — von der 
Endstelle Thekla der Linie 9 über The- 
klaer und Zschopauer Straße bis etwa 
Oelsnitzer Straße. 

Diese Maßnahmen werden — wie 
auch alle weiteren Projekte — Bestand- 
teil einer zweiten, in ihrer Planungstiefe 
erweiterten fachlichen Bewertung und 
weitergehenden Priorisierung. Diese soll 
einschließlich des öffentlichen Beteili- 
gungsprozesses bis Ende 2022 abge- 
schlossen sein — ursprünglich war für 
diese Planungsaufgaben ein Zeithori- 
zont bis Ende 2023 angedacht. Hervor- 
zuheben ist, dass nicht nur die Maßnah- 
men an sich beschlossen wurden, 
sondern auch die hierfür notwendigen 
Planungsmittel und personellen Res- 
sourcen in der Stadtverwaltung. 

Aus einem Beschluss derselben 
Stadtratssitzung folgt, dass die Sanie- 
rung der Schlachthofbrücke im Zuge der 
Richard-Lehmann-StraBe nunmehr mit 
den Anlagen der Straßenbahn stattfin- 
det, die schon beschlossene Stilllegung 
dieser aktuell nur als Betriebsstrecke 
genutzten Gleisverbindung ist damit 
abgewendet. Mit der Baumaßnahme 
soll schon im Mai 2021 begonnen wer- 
den, die Bauzeit ist mit voraussichtlich 
etwa einem Jahr veranschlagt. Aen 


Infrastruktursanierung 


Mit der Inbetriebnahme der zwei 
neuen Haltestellen Rosa-Luxemburg- 
Straße und Paulstraße wurden die Ar- 
beiten an der umfangreichen Strecken- 
sanierung zwischen Hauptbahnhof und 
Steintor weitestgehend abgeschlossen. 
Nach jahrelanger Vorbereitung began- 
nen die Arbeiten am 22. Juni mit einer 
Vollsperrung des stark befahrenen Ab- 
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schnitts. Im Rahmen der Baumaßnah- 


men wurden die gesamten, rund 30 
Jahre alten Gleisanlagen inklusive Un- 
terbau erneut. Gleichzeitig ordnete die 
RSAG den Streckenabschnitt durch 
eine geänderte Haltestellenaufteilung 
mit einer zusätzlichen Haltestelle neu. 

Die bisher auf der Strecke befindli- 
che Haltestelle Leibnizplatz entfiel. 
Stattdessen richteten die Verantwortli- 
chen zwei neue Haltestellen ein, damit 
sind das Landesbehördenzentrum 
sowie das Ärztehaus besser an das 
Straßenbahnnetz angeschlossen. Wie 
bereits zuvor bei der Haltestelle Leib- 
nizplatz wurden an den beiden neuen 
Haltestellen die parallel führenden 
Fahrbahndecken angehoben, sodass 
ein barrierefreier Zustieg für die Fahr- 
gäste möglich ist. Über entsprechende 
Ampelanlagen wird während des Fahr- 
gastwechsels die Durchfahrt von Kraft- 
fahrzeugen verhindert. Nachdem seit 
dem 3. August die neue Strecke wieder 
befahren werden konnte, halten die 
Züge der Linien 2, 3, 5 und 6 seit dem 
14. September auch an den beiden 
neuen Haltestellen. ЈЕР 


Gleisbauarbeiten 
der HGK in Frechen 


Nachdem bereits im Sommer um- 
fangreiche Erneuerungen mit einer 
damit verbundenen wochenlangen 
Sperrung der Linie 7 stattgefunden 


haben, führte die Häfen und Güterver- 
kehr Köln (НСК) als Betreiber der 
Schieneninfrastruktur in Frechen auch 
im Oktober die Gleisbauarbeiten wei- 
ter. Zwischen den Haltestellen Frechen 
Kirche und Frechen Rathaus wurden 
die in den festen Bodenbelag eingelas- 
senen Schienen erneuert und die Ober- 
flächen anschießend wiederherge- 
stellt. Hierfür musste die KVB-Linie 7 
getrennt werden. Ein Ersatzbus-Ver- 
kehr mit Gelenkbussen überbrückte 
den gesperrten Abschnitt. Die Tren- 
nung der Linie 7 war im Zeitraum 10. 
bis 13. Oktober, zwischen den Halte- 
stellen Frechen Kirche und Frechen 
Benzelrath erforderlich. Die aus Köln 
kommenden Bahnen fuhren im ge- 
nannten Zeitraum nach dem normalen 
Fahrplan lediglich bis zur Haltestelle 
Frechen Kirche und von hier wieder zu- 
rück nach Köln. Weitere Sperrpausen 
sollen folgen. MBE 


Studie für Tram 
bis Ottersleben 


Der Magdeburger Stadtrat be- 
schloss in seiner Oktobersitzung eine 
Machbarkeitsstudie zur Thematik Stre- 
ckenverlängerung der Straßenbahn 
nach Ottersleben. Dabei soll die Wirt- 
schaftlichkeit der Trasse einschließlich 
der Standardisierten Bewertung un- 
tersucht werden. Aktualität bekommt 
das Thema zusätzlich, weil die Stadt 
vorhat, am südwestlichen Stadtrand 
zwischen der B81 (Magdeburger Ring) 
und der Wanzleber Chaussee ein 
neues, 350 Hektar großes Gewerbege- 
biet , Eulenberg" zu entwickeln. Nach 
bisherigen Planungen ist angedacht, 


Rostock: Auch wenn die Haltestelle Rosa-Luxemburg-Straße bereits 
von den Zügen angefahren wird, sind noch zahlreiche Restarbeiten bis 


zur Fertigstellung erforderlich 


^ 


JENS PERBANDT 


25. Oktober den Bahnsteig der 
Haltestelle „Kremerstraße” im 
Zuge der Linie U79 saniert. Die 
Bahnen der städteübergreifend 
zwischen Duisburg und Düssel- 
dorf fahrenden Stadtbahnlinie 
U79 konnten in diesem Zeitraum 
die Haltestelle nicht bedie- 
nen. Ersatzweise konnten die 
Fahrgäste die Haltestellen 
„Musfeldstraße” oder „Karl-Jar- 
res-Straße” benutzen. Eine AL 
ternative stellten die Buslinien 
920 und 921 dar. Die Stadt Duis- 
burg investiert rund 190.000 
Euro in die Maßnahme.  ммй 


Düsseldorf 


In der nordrhein-westfälischen 
Landeshauptstadt wird die eigene 
Fahrbahn für den Öffentlichen Nah- 
verkehr auf der Oberbilker Allee für 
die Linie 705 Düsseldorf-Vennhau- 
ser Allee — Düsseldorf-Unterrath 
sehr positiv aufgenommen. Da- 
durch kann die Straßenbahn deut- 
lich beschleunigt werden. Da es 
keine nennenswerten Ausweich- 
routen gibt, geht man in der Stadt 
Düsseldorf auch nicht davon aus, 
dass sich der Individualverkehr auf 
andere Straßen verlagert. Die Grü- 
nen in der Bezirksvertretung 3 be- 
fürchten jedoch eine Verlagerung 
der Autofahrten in angrenzende 
Siedlungsgebiete. MMÜ 


Wuppertal 


` Nach Umstellung der Gmund- 
ner Tram auf Neufahrzeuge hatte 
der Verein Bergische Museums- 
bahnen e. V. (BMB) in Wuppertal- 
Kohlfurth den vierachsigen Groß- 
raum-Triebwagen 10 gekauft, bei 
dem es sich um den früheren Tw 
341 der Vestischen StraBenbahn 
handelt. Ziel ist, diesen als Ersatz- 
teilspender für den baugleichen, 
ehemals Vestischen Tw 342 zu ver- 
wenden, der fahrfáhig hergerichtet 
werden soll. Am 22. Oktober kam 
der Vierachser nun per Schwer- 
transport von Österreich ins Bergi- 
sche Land. Dort werden ihm in der 
nächsten Zeit alle brauchbaren 
Teile entnommen. MBE 


Berlin: Weitestgehend fertiggestellt präsentierte sich die neue U-Bahn- 
Station Rotes Rathaus am 6. Oktober, ab Fahrplanwechsel am 4. De- 


zember halten die Züge der U5 hier planmäßig 


die Streckenverlängerung entlang der 
Halberstädter Chaussee zu führen und 
kurz hinter der Königsstraße in einer 
Schleife enden zu lassen. Um Busan- 
schlussverkehr zum „Eulenberg” zu 
vermeiden, wäre freilich auch eine 
Verlängerung der Strecke bis an den 
Rand des Gewerbegebiets denkbar, 
gegebenenfalls in einem zweiten 
Schritt. Erste Planungen einer Straßen- 
bahn nach Ottersleben stammen 
schon aus den 1970er-Jahren, kamen 
aber nie zur Ausführung. Von 1953 bis 
1970 war Ottersleben mittels Obus er- 
schlossen, seitdem durch stark fre- 
quentierte Buslinien. Die nötigen Fi- 
nanzmittel für die Studie in Höhe von 
120.000 Euro sollen in den Haushalts- 
plan für 2021 eingestellt werden. рр 


U5-Lückenschluss 
betriebsbereit 


Mit der Abnahme durch die Techni- 
sche Aufsichtsbehórde (TAB) und der 


MANUEL EUER 


offiziellen Übergabe von der Projektge- 
sellschaft an die BVG zum 22. Oktober 
ist die 2,2 Kilometer lange Neubaustre- 
cke der U5, welche die Lücke zwischen 
Alexanderplatz und Brandenburger Tor 
schließt, nun keine Baustelle mehr, son- 
dern Betriebsanlage. Damit kann am 4. 
Dezember der Betrieb über die drei 
neuen Bahnhófe Rotes Rathaus, Muse- 
umsinsel und Unter den Linden plan- 
mäßig aufgenommen und von Hónow 
bis Hauptbahnhof durchgefahren wer- 
den. In den Bahnhófen Rotes Rathaus 
und Unter den Linden finden derzeit 
noch Restarbeiten statt, gleichzeitig 
werden bereits Einweisungsfahrten für 
rund 500 Personale durchgeführt. 

Der Bahnhof Museumsinsel, der im 
Schutz eines Vereisungskürpers erst spät 
begonnen werden konnte, soll bis zum 
Sommer 2021 ohne Halt durchfahren 
werden. Hier ist inzwischen die Bahn- 
steigebene — ausgenommen der Mób- 
lierung - fertiggestellt, der „Sternenhim- 
mel" über den Gleisen leuchtet bereits. 
Im September wurden die Rolltreppen 


Naumburg: Frisch restauriert steht der Gotha-Tw 38 seit Anfang Ok- 
tober wieder für den Linieneinsatz zur Verfügung, zur Inbetriebnahme 


schaute sogar Landesminister Webel vorbei 


eingehoben, der Innenausbau der Ab- 
gänge und Verteilergeschosse folgt in 
den kommenden Monaten. MEU 


Neuer Fahrplan 
und Sanierungen 


Seit 5. September gilt ein neuer Fahr- 
plan, dieser beinhaltet neben der Aus- 
weitung auch eine Anpassung des Fahr- 
planangebots. Die Bahn fährt sowohl an 
Werktagen, Wochenenden sowie an Fei- 
ertagen eine halbe Stunde und damit 
eine Taktfolge länger. Die letzte Fahrt 
von der Innenstadt zum Hauptbahnhof 
startet um 20:44 Uhr, die letzte Abfahrt 
ab Hauptbahnhof um 21 Uhr. Der Be- 
triebsbeginn liegt ebenfalls an allen 
Tagen mit der ersten Abfahrt zum 
Hauptbahnhof jeweils zehn Minuten 
früher. Montags bis freitags ab Salztor 
5:34 Uhr und an Wochenenden sowie 
Feiertagen ab 8:34 Uhr, damit liegt je- 
weils die erste Abfahrt auBerhalb des 
Grundtakts. Für Pendler ergeben sich in 


Frankfurt am Main: Vorübergehend ist die Werkstatt des Betriebshofs Eckenheim seit 19. Oktober wieder 
in Betrieb — 17 Jahre nach der SchlieBung für die laufende Instandhaltung. Hintergrund ist die bis Márz 2021 
andauernde Sanierung des Betriebshofs Gutleut, die eine zeitweise Auslagerung der dort beheimateten 


Wagen einschlieBlich deren "T zi Eckenheim dient sonst lediglich als Abstellanlage 


[ art 


THOMAS MEY 


MIKE EWALD 


der Woche neue direkte Anschlüsse vor 
allem zu den Zügen nach Halle und 
Leipzig, an den Wochenenden profitie- 
ren Ausflügler. 

An den Samstagen bis Dezember 
gibt es in der Hauptzeit zwischen 9:30 
und 18:00 Uhr jeweils eine zusätzliche 
Fahrt pro Richtung und damit einen 
Zweizugbetrieb. 

Ende September ging der instand ge- 
setzte Tw 38 wieder in Dienst. In den 
letzten zwei Jahren erhielt dieser eine 
grundhafte Instandsetzung im Rahmen 
einer Hauptuntersuchung. Nach einem 
mehrmonatigen Aufenthalt bei der IFTEC 
in Leipzig folgten weitere Arbeiten in 
Naumburg. Zur feierlichen Wiederinbe- 
triebnahme übergab Sachsen-Anhalts 
Verkehrsminister Thomas Webel (CDU) 
einen Förderbescheid über die Sanierung 
der über 40 Jahren alten Weiche zur Ein- 
fahrt ins Depot. Diese Arbeiten sind im 
November geplant, nach dem Neubau 
der Kurve Bahnhofstraße ist es die zweite 
Baumaßnahme 2020. Sichtlich voran 
gingen auch die Arbeiten am Straßen- 
bahndepot durch die Stadt Naumburg. In 
den letzten Wochen und Monaten wurde 
die östliche Fassade neu verputzt und ge- 
strichen, die westliche und Frontfassade 
folgen im Anschluss. Bereits abgeschlos- 
sen ist der Einbau neuer Fenster im gan- 
zen Gebäude. 

Am 8. Oktober wurde die Studie zur 
Ringbahn vorgestellt. Der Burgenland- 
kreis als Aufgabenträger des Öffentlichen 
Personennahverkehrs beauftragte das In- 
stitut für Verkehrswesen, Eisenbahnbau 
und Betrieb (IVE) der Technischen Univer- 
sitát Braunschweig mit der Untersu- 
chung von drei möglichen Varianten des 
Ringschlusses. Diese sind erstens die alte 
Ringstrecke, welche bis 1991 in Betrieb 
war, ein kleinerer Ring ab Salztor weiter 
über die Freyburger Straße mit direktem 
Anschluss des Domes sowie eine Schlei- 
fenlósung vom Salztor über den Linden- 
ring bis ins Depot. Empfohlen wird die 
Schleifenlósung über den Lindenring mit 
Anpassung des Stadtbusnetzes. Die Stadt 
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als Eigentümer hat nun eine Diskussions- 
grundlage, welche ganz sicher rege ge- 
nutzt werden wird. MEW 


Inbetriebnahme für 
kurze U3-Verlängerung 


Die Verkehrs-Aktiengesellschaft Nürn- 
berg (VAG) nahm am 15. Oktober den 
planmäßigen Linienbetrieb auf der knapp 
900 Meter langen Verlängerung ihrer fah- 
rerlos betriebenen U-Bahn-Linie U3 vom 
bisherigen Endpunkt Gustav-Adolf- 
Straße zum neuen Bahnhof Großreuth 
bei Schweinau auf. Dem Fahrgastbetrieb 
ging ein mehrmonatiger Probebetrieb vo- 
raus. Der neue Haltepunkt bindet ein 
dicht besiedeltes Wohngebiet sowie ein 
entstehendes Neubaugebiet an das 
Schienennetz an. Die Ergänzung „bei 
Schweinau" im Stationsnamen dient der 
Unterscheidung zum gleichnamigen 
Stadtteil Großreuth hinter der Veste. 
Knapp acht Minuten benötigen die Züge 
von Großreuth bei Schweinau bis zum 
Nürnberger Hauptbahnhof. 

Der neue vorläufige Endbahnhof be- 
findet sich in einfacher Tiefenlage nur 
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Dresden: Kurz vor Weihnachten endet nach gut 19 Jahren der Betrieb der Dresdner Cargotram, die 
das Logistik- und Güterverkehrszentrum Dresden-Friedrichstadt mit der innerstädtisch gelegenen VW- 
Autofabrik verbindet. Die Fahrzeuge der Güterstraßenbahn sind zunehmend schadanfällig und hätten 
größere Investitionen erfordert, eine Produktionsumstellung im VW-Werk besiegelt nun deren Einsatz- 


ende. Hier Zug 2003+2021+2027+2024+2005 am 19. März auf der Weißeritzstraße 


etwa sechseinhalb Meter unter der Ge- 
ländeoberfläche und erlaubt dadurch 
einen bequemen Zugang. An den bei- 
den Bahnsteigenden erleichtern auf- 
wärts führende Fahrtreppen das Verlas- 
sen der 239 Meter langen Station, 
zusätzlich steht ein behindertengerecht 
ausgestatteter Aufzug zur Verfügung. 
Durch ein Masse-Feder-System sind die 


neuen Gleise kórperschalltechnisch 
vom Tunnelboden entkoppelt. Sie lie- 
gen zwischen den beiden Bahnhófen in 
für jede Fahrtrichtung eigenen, berg- 
männisch vorgetriebenen Tunnelröh- 
ren. 

Hinter dem neuen Bahnhof dient 
eine Weichenverbindung in einem 240 
Meter langen Tunnelabschnitt zum 


MICHAEL SPERL 


Wenden der auf der U3 eingesetzten 
Züge vom Typ DT3 und DT3-F. 

Die Bauarbeiten begannen im Okto- 
ber 2014, den Tunneldurchschlag feierte 
die VAG im Juni 2016. Vom Betreiber 
eines an der Strecke befindlichen Senio- 
renheims wurden Schallschutzmaßnah- 
men für die Bauarbeiten gerichtlich ein- 
geklagt, was diese deutlich erschwerte. 


Майа in Germany 


NEU! Die Berliner S-Bahn 
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Görlitz: Der KT4D 2308 der Görlitzer Verkehrsbetriebe GmbH (GVB) wirbt seit Ende September für die 
Filmstadt „Görliwood”. Das Motto der Straßenbahn lautet gemäß Andrea Behr von der Europastadt Gör- 
litzZgorzelec GmbH „Der Star ist die Stadt” und verweist auf die zahlreichen Filmproduktionen vor und 
mit Görlitzer Kulisse. Bereits 2017 wurde ein Desiro-Triebwagen des regionalen Eisenbahnverkehrsunter- 


nehmens Trilex mit ähnlichem Design als „Görliwood Express” auf die Reise geschickt 


Die Baukosten für den neuen Strecken- 
abschnitt betrugen 62 Millionen Euro, 
hinzu kamen sieben Millionen Euro für 
die Ausstattung zum automatischen Be- 
trieb. Bund und Land gaben Zuschüsse 
über zusammen rund 43 Millionen Euro. 
Bis 2025 soll die U3 von Großreuth 
über Kleinreuth in den Stadtteil Ge- 
bersdorf verlängert sein, die Bauarbei- 
ten hierzu sind im Gange. WWO 


Tramlink bekommen 
klassische Farben 


Rund 5.200 Bürger haben sich an der 
Abstimmung über das Außendesign der 
neuen StraBenbahnen der Stadtwerke 
Augsburg (swa) beteiligt. Das Ergebnis 
ist eindeutig: Die elf neuen Straßenbah- 
nen, die ab 2022 nach Augsburg gelan- 
gen sollen, werden die Farben der Stadt 
Rot und Grün als Farbband im Dachbe- 
reich mit den Grundfarben Schwarz und 
Silber tragen. Somit hat sich die „tradi- 
tionelle" Variante mit 57,8 Prozent der 
Stimmen mehrheitlich durchgesetzt. Als 
Alternative stand eine , moderne" Vari- 
ante zur Wahl, mit einem blauen Band, 
der Farbe der swa. 42,2 Prozent entschie- 
den sich für diese Farbgebung. Die bis- 
herigen StraBenbahnen behalten wie- 
derum ihr Außendesign. 

Die Beschaffung von elf Straßenbah- 
nen wurde nötig, da das Straßenbahn- 
netz wachsen soll. So wird die Linie 3 
nach Königsbrunn verlängert. Zudem 
sollen im gesamten Stadtgebiet mehr 
Kapazitáten geschaffen werden. Zwei 
Wochen lang konnten sich interessierte 
Augsburgerinnen und Augsburger an 
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der Abstimmung beteiligen, im Internet 
oder mit Abstimmungskarten in den 
swa Kundencentern. Immerhin 5.159 
Stimmen wurden abgegeben, 4.680 
online, 479 auf Karten. Im Internet vo- 
tierte eine Mehrheit von 2.801 Perso- 
nen für die traditionelle Variante, bei 
der Kartenabstimmung gab es mit 296 
Befürwortern eine deutliche Mehrheit 
für die moderne Variante. MMÜ 


Messe-Linie fertig 


Am 21. Oktober fand auf dem zwei- 
ten Bauabschnitt der , Messe-Linie" 
die Abnahmefahrt mit dem GT8Z 253 
statt. Die Arbeiten an der Verlängerung 
der Linie am neuen Stadion und zur 
Messe Freiburg waren zu diesem Zeit- 
punkt bis auf wenige noch notwendige 
Nacharbeiten abgeschlossen. Die zwei- 
gleisige Strecke weist eine Länge von 
etwa einem Kilometer auf. Die Halte- 
stelle Stadion verfügt über insgesamt 
zehn Weichen, was die Abnahme recht 


STEFAN VOGEL 


umfangreich gestaltete. Es finden sich 
hier nur an einer Seite Bahnsteige, 
dafür aber gleich drei Stück an der 
Zahl. Zwischen dem zweiten und dem 
dritten Bahnsteig befindet sich ein 
„ Stellwerk”, von welchem aus bedarfs- 
weise die Weichen und Signale durch 
einen Disponenten bei besonderen Be- 
triebssituationen beispielsweise im 
Fußball-Sonderverkehr oder bei ande- 
ren Großveranstaltungen gesteuert 
werden kónnen. 

Zwischen den beiden neuen Halte- 
stellen verläuft die Strecke teilweise im 
Einschnitt, da sich hier die Einflug- 
schneise des Freiburger Flughafens be- 
findet. Auf einigen Hundert Metern 
wurden auf den Fahrleitungsmasten 
große rote Bommel für eine bessere 
Sichtbarkeit für startende und lan- 
dende Fluggeräte installiert. 

Die Endhaltestelle mit Übergangs- 
möglichkeit zum Busverkehr verfügt 
über eine weitläufig angelegte Wende- 
schleife mit Ausweichgleis. Sie wird im 
Uhrzeigersinn befahren und hat dafür 


Nürnberg: Ein weiß-blauer Wolkenhimmel an den Wänden des neuen 
U-Bahnhofs Großreuth bei Schweinau soll die Stimmung der warten- 
den Fahrgäste auch an trüben Tagen aufhellen 


WINFRIED WOLFF 


eine einfache Kreuzung im Einfahrts- 
bereich. Die Eröffnung der Strecke ist 
zum Fahrplanwechsel im Dezember 
2020 vorgesehen. NIS 


Sechs zusätzliche 
Avenio M bestellt 


Am 29. September hat der Auf- 
sichtsrat der Stadtwerke Ulm/Neu-Ulm 
(SWU) Verkehr die Bestellung von 
sechs weiteren Straßenbahnfahrzeu- 
gen des Typs Avenio M genehmigt. Die 
vollständig niederflurigen Fünfteiler 
werden von der Firma Siemens gebaut 
und sollen derzeitigen Planungen zu- 
folge in der zweiten Jahreshälfte 2023 
geliefert werden. Sie vergrößern die 
Flotte der SWU Verkehr auf dann ins- 
gesamt 28 Fahrzeuge. Die Bestellung 
ist Teil einer Zusatzoption, welche die 
Vertragsparteien 2015 als Klausel be- 
rücksichtigten. Das Gesamtinvestiti- 
onsvolumen beläuft sich auf rund 19 
Millionen Euro. Derzeit sind auf den 
beiden Straßenbahnlinien zwölf Fahr- 
zeuge vom Typs Avenio M und zehn 
Fahrzeuge des Typs Combino unter- 
wegs. Die Notwendigkeit neuer Stra- 
Benbahnen ergibt sich schon allein aus 
der Inbetriebnahme der Straßenbahn- 
linie 2 und der damit einhergehenden 
Neujustierung des Busnetzes. Beide 
Maßnahmen haben zu einer deutlichen 
Zunahme an Fahrgästen geführt. мм0 


109 Avenio HF für 
Rheinbahn und DVG 


Das umfangreiche und millionen- 
schwere Programm zur Erneuerung der 
Stadtbahnflotte an Rhein und Ruhr 
geht weiter. Nach vorangegangener 
gemeinsamer Ausschreibung beschaf- 
fen die Düsseldorfer Rheinbahn und 
die Duisburger Verkehrsgesellschaft 
(DVG) zur Modernisierung ihrer Stadt- 
bahnflotten gemeinsam 109 neue 
Hochflur-Stadtbahnen vom Typ Avenio 
HF beim Hersteller Siemens Mobility. 
Das Gesamtvolumen beträgt knapp 
400 Millionen Euro. Nach der positiven 
Entscheidung des Rheinbahn-Auf- 
sichtsrats Anfang September haben 
nun auch die Gremien der DVG zuge- 
stimmt, den Auftrag für die neuen 
Hochflur-Stadtbahnen an Siemens zu 
vergeben. Nach Ende der Einspruchs- 
frist für Mitbewerber konnte der Zu- 
schlag Mitte Oktober erteilt werden. 
Der Aufsichtsrat der Rheinbahn hatte 
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der GT8Z 253 am Nachmittag des 21. Oktober auf der neuen Strecke 
unterwegs, hier ап der Haltestelle Stadion mit Stellwerk nıcoLaı SCHMIDT 


Augsburg: Gegenüber 


einer moderneren Variante hat sich 


in einer Abstimmung das hier gezeigte konservativere Farbkonzept 
für die künftigen Tramlink von Stadler durchgesetzt 


GRAFIK: SWA/ERGON3 DESIGN 


bereits in seiner Sitzung am 8. Septem- 
ber der Vergabe eines Auftrags über die 
Lieferung von insgesamt 91 Stadt- 
bahnfahrzeugen sowie einem Ersatz- 
teilversorgungsvertrag über 24 Jahre 
im Wert von rund 340 Millionen Euro 
zugestimmt. Außerdem gibt es eine 
Option für 48 weitere Fahrzeuge. Die 
DVG bestellt 18 neue Stadtbahnen. 

Dieser Auftrag habe für Siemens 
eine besondere Bedeutung, „da er un- 
seren Wiedereinstieg in den Markt der 
Hochflur-Stadtbahnen markiert”, sagt 
Michael Peter, Vorstandschef von Sie- 
mens Mobility. Die Fahrzeuge sind für 
den Einsatz im rund 85 Kilometer lan- 
gen Stadtbahnnetz von Duisburg und 
Düsseldorf vorgesehen. Sie werden 
auch nach Neuss, Krefeld und Meer- 
busch verkehren. Die Auslieferung der 
ersten Fahrzeuge ist für 2025 geplant. 
Der Avenio HF verfügt über 177 Plätze, 
davon 51 Sitzplätze. Alle Bahnen sind 
mit Klapptrittstufen ausgestattet. 

Mit der Auslieferung der Neufahr- 
zeuge kann bei beiden Betrieben rech- 
nerisch die gesamte, seit den 1980er- 
Jahren in Betrieb stehende Flotte der 
Stadtbahnwagen Typ B ersetzt werden. 
In Düsseldorf sind hingegen die als Er- 
satz für die noch vorhandenen DÜWAG- 
Achtachser des Typs GT8SU sowie der 
ersten Serie der B-Wagen vorgesehenen 
59 Stadtbahnen des Herstellers Bom- 
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bardier (Typ HF6) immer noch nicht im 
Linieneinsatz — wegen Produktions- und 
Ausführungsmängeln gilt weiterhin ein 
Auslieferungs- und Abnahmestopp. Die 
Auslieferung der Gesamtserie verzögert 
sich daher weiter. MBE 


Skoda-Sinara 


Moskau bestellt 
Niederflurwagen 


E Ein Gemeinschaftsunternehmen des 
tschechischen Herstellers Skoda Trans- 
portation sowie der Sinara City Trans- 
port Solution aus Jekaterinburg erhielt 
Mitte Oktober einen Auftrag zum Bau 
von 90 einteiligen Großraum-Nieder- 
flurwagen für die russische Hauptstadt 
Moskau. Der Auftrag im Wert von 
11,07 Milliarden Rubel, umgerechnet 
rund 121 Millionen Euro, ist der erste 
Auftrag für das im Dezember 2019 ge- 


Siemens: Mitte 
Oktober erhielt der 
Bahntechnikkon- 
zern den Zuschlag 
zur Lieferung von 
109 Hochflur- 
bahnen für Rhein- 
bahn und DVG 
SIEMENS MOBILITY/ 
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Ulm: Weitere Avenio M bekommt die Domstadt an der Donau in der 


- Industrie 
Low] 


-— ROM у 


zweiten Jahreshälfte 2023, hier Tw 59 aus der ersten Serie am 5. Juni 


2019 an der Theaterkreuzung 


gründete Gemeinschaftsunternehmen, 
welches in St. Petersburg und Kaluga 
Fertigungsstätten besitzt. Die bestell- 
ten 17,1 Meter langen, vierachsigen 
Drehgestellwagen beruhen auf einer 
Grundlage der ForCity-Wagenserie des 
Herstellers Skoda. Die Lieferung des 
ersten Fahrzeugs wird bereits im Juni 
2021 erfolgen, bis Ende 2022 sollen 
alle Triebwagen ausgeliefert sein. ЈЕР 


Bombardier Transportation 


Bangkok übernimmt 
ersten Monorail-Zug 


ш Am 1. Oktober lieferte der kanadi- 
sche Industriekonzern Bombardier das 
erste von 72 bestellten Fahrzeugen für 
die zukünftige Monorail der Stadt 
Bangkok aus. Der vierteilige Triebwa- 
gen vom Typ Innovia Monorail 300, 
welchen das Gemeinschaftsunterneh- 
men CRRC Puzhen Bombardier Trans- 
portation Systems baute, ist für das in 
Bau befindliche Monorail-Netz der 
thailändischen Hauptstadt bestimmt. 
Derzeit laufen in der Stadt am Chao 
Phraya die Baumaßnahmen von zwei 
Monorail-Linien, der 34,2 Kilometer 
langen Pink-Linie von Khae Rai nach 
MinBuri sowie der 30,4 Kilometer lan- 
gen Yellow-Linie von Lat Phrao nach 
Samrong. Die Strecken werden mit 
dem Bombardier Steuerungs-System 
CityFlo 650 ausgestattet, dank dem bis 
zu 28.000 Personen pro Stunde in jeder 
Richtung befördert werden können. 
Erst im August 2018 starteten die Ar- 
beiten an den beiden Strecken, deren 


FREDERIK BUCHLEITNER 


Eröffnung bereits im Juni 2022 geplant 
ist. Da die Monorail-Strecken sich 
durch vergleichsweise geringe Investi- 
tionskosten und kurze Bauzeiten aus- 
zeichnen, plant Bangkok derzeit den 
Bau weiterer Monorail-Linien. ЈЕР 


Schweiz: Zürich 


Neue Flexity jetzt 
im Regelbetrieb 


ш Am 15. Oktober konnte die neue 
Flexity-Tram in Zürich erstmals im óf- 
fentlichen Regeldienst eingesetzt wer- 
den. Der Prototyp Be 6/8 Nr. 4001 fuhr 
tagsüber auf der Linie 11 zwischen Au- 
zelg und Realp als eingeschobener 
Kurs außerhalb des regulären Fahr- 
plans. Für den zweiten Betriebstag am 
16. Oktober erfolgten weitere öffentli- 
che Einsätze vorerst noch außerfahr- 
planmäßig auf den Linien 4 und 7, ehe 
zum 19. Oktober der reguläre Kurs- 
dienst mit fixen Einsätzen zunächst auf 
der Linie 11 begann. Kurz vor Start des 
Regelbetriebs hatte der Flexity Zürich 
vom Bundesamt für Verkehr die Zulas- 
sung erhalten — nach mehrmonatigen 
Probefahrten im Sommer zwecks 
Nachweis der Betriebssicherheit und 
Personalschulung. Per Oktober waren 
ebenfalls die Flexity Zürich 4002 und 
4003 bereits bei den Verkehrsbetrieben 
Zürich (VBZ) eingetroffen, zum Jahres- 
ende sollen die Wagen bis einschließ- 
lich Tw 4008 vom Bombardier Werk in 
Wien ausgeliefert sein. Erst wenn min- 


destens zehn Flexity in Zürich zuverläs- 
sig im Regelbetrieb eingesetzt werden 
können, wird sich nach Aussage der 
VBZ die Fahrzeugknappheit lindern 
und wieder ein uneingeschränkter 
Trambetrieb möglich sein. Voraussicht- 
lich soll dies bis zum Spätfrühling oder 
Sommer 2021 möglich sein. Gemäß 
dem VBZ-Projektleiter ist gegenwärtig 
die Auslieferung aller 70 Flexity des 
ersten Loses bis 2024 vorgesehen. 
Wegen der Pandemie sind gewisse Lie- 
ferverzögerungen entstanden und der 
,Fahrplan" für die Serienproduktion 
musste angepasst werden. Falls die 
Option für weitere 70 Flexity eingelöst 
wird, soll die Produktion ab 2024 mög- 
lichst nahtlos weiterlaufen. AT 


Blick auf die neue 
Pariser Metro 


Eine Vorschau auf die Zukunft er- 
möglicht die 2010 gegründete Societe 
du Grand-Paris, die vier neue Metro-Li- 
nien mit rund 200 Kilometern Gesamt- 
länge um Paris planen und bauen soll. 
Auf drei Linien sind dabei erstmals in 
Paris Großprofil-Züge vorgesehen. Das 
Design kommt vom Studio RCP in 
Tours, mit einem LED-Rahmen um die 
Panorama-Frontscheibe ziehen die 
neuen, von Alstom zu bauenden Züge 
die Blicke auf sich. 

Dazu gibt es eine Vorab-Premiere: 
Der Einstieg in das 1:1-Modell der 
neuen Métro-Züge, die im Netz von 
Grand Paris Express (GPE) fahren sol- 
len, ist seit 3. Oktober jeden ersten 
Samstag im Monat in La Fabrique, 
einer Halle im Vorort Saint-Ouen im 
Norden von Paris, möglich. 

Das Innere des 1:1-Modells macht 
deutlich: Es gibt dank 2,80 statt 2,40 Me- 
tern Breite ein neues Raumgefühl mit 


Zürich: Wenige Tage nach Aufnahme des Fahrgastbetriebs ist Flexity 
Zürich 4001 am 19. Oktober auf der Bahnhofstrasse als Linie 11 


Richtung Rehalp unterwegs 


ANDREW THOMPSON 


Paris: So sollen die ersten Großprofil-Metros für die französische 
Hauptstadt aussehen, die Alstom mit dem Design von RCP für den 


Grand Paris Express (GPE) baut 


klarer Gliederung, viel Platz, großen 
Fensterflächen und viel Farbe. Eine hohe 
Priorität haben Informationen in den 
Waggons und an den Bahnsteigkanten- 
Türen. „Les lignes du design" ist der Titel 
der Ausstellung in der Halle von Saint- 
Ouen, die das Universum des GPE und 
seiner Designer erfahrbar machen will. 
Dort gibt es die Entwürfe der Desig- 
ner Patrick Jouin und Ruedi Baur für die 
Gestaltung der 68 neuen Bahnhöfe zu 
sehen. Dazu sind die Klänge einer im- 
mersiven Schöpfung des Komponisten 
Mathieu Husson zu hören. Die neuen 
Bahnhöfe von GPE werden in Filmen 
präsentiert. Der GPE soll ein Quanten- 


SOCIETE DU GRAND PARIS LETICIA PONTUAL 


sprung sein und das Pariser Métro- 
Netz fast verdoppeln. Die Schätzungen 
für die veranschlagten Baukosten lie- 
gen derzeit bei rund 40 Milliarden 
Euro. Vier neue Linien 15-18 sind ge- 
plant und teils schon in Bau, gemein- 
sam ist allen die vollautomatische Be- 
triebsführung, vergleichsweise große 
Haltestellenabstände für kürzere Fahr- 
zeiten und die Anlage mit klassischen 
Stahlschienen statt der bislang in Paris 
teilweise betriebenen „Metro sur 
pneumatiques" mit Gummireifen auf 
Fahrbahnen aus Holz, Beton oder Stahl. 

Die als erste im Großprofil entste- 
hende Linie 15 ist die wichtigste der 


Polen/Katowice (Kattowitz): Seit dem 23. Oktober sind die ersten zwei Wagen des Typs Pesa 2017N 
im Linienverkehr unterwegs. Der Einsatz der dreiteiligen Gelenkwagen beschränkt sich zunächst auf die 
Linie 36 zwischen Katowice Brynöw Huberta und Katowice Szopienice petla. Im Bereich der Gleisschleife 


Katowice Szopienice petla wendete Tw 1023 am ersten Einsatztag „auf Linie” 


й 


(ke ` 
Ветах 


DH WW. Li 
М Г ^ d 
ү E T 
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neuen Linien und umrundet Paris in 
einem Radius von rund sieben Kilome- 
tern. Startpunkt für die in Nord/Süd ge- 
trennten Strecken ist Pont de Sèvres, 
die 15 Sud führt auf 33 Kilometern mit 
16 Bahnhöfen bis Noisy-Champs öst- 
lich von Paris. Die 15 Ouest führt über 
den neuen Bahnhof Nanterre-La Folie 
und La Défense auf 20 Kilometern mit 
zehn Bahnhöfen bis in den Norden 
nach Saint-Denis Pleyel, dem größten 
Knoten im GPE-Netz. 

Die Linien 16 und 17 verfügen über 
eine gemeinsame Stammstrecke ab 
Saint-Denis-Pleyel, die Linie 16 soll bei 
insgesamt 29 Kilometern Länge Clichy- 
Montfermeil und Noisy-Champs errei- 
chen, die Linie 17 via TGV-Bahnhof am 
Flughafen CDG nach 27 Kilometern in 
Le-Mesnil-Amelot enden. 

Weit außerhalb von Paris soll am Flug- 
hafen Orly im Süden die Kleinprofillinie 
18 beginnen, die auf 35 Kilometern 
Länge bis Versailles Chantiers führen soll. 

Schließlich gehört zum GPE-Pro- 
gramm die Verdoppelung der Strecken- 
länge der bestehenden, vollautomati- 
sierten M 14: Im Norden vom Bahnhof 
Saint-Lazare über Mairie de Saint- 
Ouen bis Saint-Denis Pleyel über sie- 
ben Kilometer, im Süden von Olympia- 
des bis zum Flughafen Orly über 14 
Kilometer. VLC/MSP 


Kurzeinsatz für 
zwei „Kasseler“ 


Am 22. September veranstaltete 
Gorzów Wielkopolski (Landsberg am 
Warthe) im Rahmen der Europäischen 
Mobilitätswoche einen autofreien Tag. 
An diesem Tag war der öffentliche 
Nahverkehr für alle kostenlos. Während 
der Hauptverkehrszeiten wurden dafür 
zusätzliche Straßenbahnkurse auf die 
Strecke geschickt. Dies waren die in- 
zwischen zu Einrichtungswagen umge- 
rüsteten ehemals Kasseler Wagen 258 
und 259. Sie liefen auf Linie 1. 

Der Regeleinsatz der Sechsachser 
endete am 30. September 2017, als die 
gesamte Straßenbahn aufgrund des Be- 
ginns der Modernisierung des Straßen- 
bahnnetzes eingestellt wurde. Nach- 
dem der Verkehr erst vor wenigen 
Monaten am 4. Juli 2020 wieder aufge- 
nommen worden war, fuhren die Altwa- 
gen erstmalig wieder im Linienverkehr. 
Allerdings beschränkte sich der Einsatz 
auf wenige Abfahrten von der 
Wieprzyce-Schleife um 6:05, 6:35, 7:35 
und 8:05 Uhr und um 13:05, 13:35, 
14:35 und 15:05 Uhr. Im Bestand sind 
neben dem Arbeitswagen 252 noch 
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So soll die geplante Station Fornebu der neuen U-Bahn Fornebubanen ein- 
mal aussehen, die ersten Arbeiten zur Errichtung der Strecke haben jetzt 


begonnen 


FORNEBUBANEN/VISUALISIERUNG ZAHA HADID ARCHITECTS/A-LAB 


Den ersten Urbos 100 für die norwegische Hauptstadt stellte 
der Verkehrsbetrieb am 12. Oktober vor. Die beiden Vorserien- 
wagen werden zunächst umfangreich getestet 


SPORVEIEN 


Norwegen/Oslo: Erster CAF Urbos 100 und Baustart Fornebubanen 


Bi In Oslo ist die erste der 87 bestellten neuen Stra- 
Benbahnen angekommen, die der Verkehrsbetrieb 
Sporveien im Sommer 2018 bestellte. Der Vertrag ent- 
hält zudem eine Option auf 60 weitere Wagen. Der in 
Spanien von CAF gebaute Sechsachser vom Typ Urbos 
100 kam auf dem Seeweg nach Drammen, wo der Tw 
401 verzollt wurde und von wo er anschließend auf 
zwei Tiefladern nach Oslo kam. Es handelt sich dabei 
um einen der beiden Vorserienwagen, die vor Auf- 
nahme der Serienfertigung zunächst eine eingehende 
Erprobung durchlaufen. Zwar basieren die zukünftig 
als Serie SL18 eingereihten Bahnen auf einem be- 
währten Großserienmodell, doch hat CAF die Technik 
speziell an das raue skandinavische Klima angepasst. 

Die Beschaffung der neuen Fahrzeuge für 4,2 Mil- 
liarden Norwegische Kronen, umgerechnet 420 Mil- 


lionen Euro, ist Teil des sogenannten Straßenbahn- 
programms, welches der Osloer Stadtrat 2015 be- 
schloss. Es umfasst auch die Modernisierung von 
Gleisanlagen, Depots, Werkstatt und Waschanlage, 
was weitere 525 Millionen Euro kosten soll. 

Wenn die Auslieferung der Serie SL18 abgeschlos- 
sen ist, sollen die 72 älteren Bahnen der Baureihen 
SL79 und SL95 aufs Abstellgleis rollen. Obwohl die 
32 zwischen 1999 und 2000 von AnsaldoBreda ge- 
lieferten Bahnen des Typs SL-95 das Ende ihrer theo- 
retischen Lebensdauer noch nicht erreicht haben, 
werden diese wegen zahlreicher Probleme mit Tech- 
nik und Rost ausgemustert. 

Mit den 87 neuen Bahnen reichen die Kapazitäten 
von Sporveien aus, jährlich 100 Millionen Fahrgäste 
zu befördern. Derzeit wird die Straßenbahn pro Jahr 


von rund 50 Millionen Kunden genutzt. Voran geht 
es auch bei der U-Bahn: Für die in Planung befindli- 
che neue Osloer U-Bahn „Fornebubanen” ist das 
erste Gewerk vergeben worden. Die norwegische 
Tochter Skansla Norge AS des schwedischen Bau- 
konzerns Skanska AB wird für die zukünftige End- 
station Fornebu und die in der Nähe platzierte Wa- 
genhalle Tiefbauarbeiten im Wert von umgerechnet 
45,50 Millionen Euro ausführen. Das Gewerk um- 
fasst den Abriss vorhandener Bebauung sowie das 
Ausschachten und Aussprengen einer Baugrube von 
ca. 600.000 Kubikmetern und die Verlegung von 
Straßen, Kabeln und Rohren. Der Großteil der aus- 
gesprengten Felsmassen soll zur Recyclinganlage 
von Skanska in Fornebu transportiert und später 
wiederverwendet werden. RIH 


acht Linienwagen dieser Reihe, Tw 
253-259 sowie Tw 272. Doch als Reser- 
vewagen sind sie derzeit nicht einge- 
setzt. Der Regelbetrieb wird von den 
Pesa-Niederflurwagen bewältigt. Der 
autofreie 22. September bot die letzte 
Gelegenheit, die auf Einrichtungsbe- 
trieb umgerüsteten GT6 an der Sil- 
wana-Schleife zu sehen. Ab 26. Oktober 
wurde die Strecke der Linie 1 zur Halte- 
stelle Dowgielewiczowej verkürzt, die 
Silwana-Schleife stillgelegt und der Bau 
der Erweiterung bis Fieldorfa-Nila be- 
gonnen. Die neue Endhaltestelle wird 


ohne Schleife nur für Zweirichtungswa- 
gen nutzbar sein. MAM 


Österreich: Wien 
Linie O verlängert 


E Seit 3. Oktober fährt die Linie O ab 
Praterstern 1,4 Kilometer weiter in das 
Stadtentwicklungsgebiet Nordbahnhof, 
welches auf dem Gelände des ehemali- 
gen Frachtenbahnhofs entsteht. Zu des- 
sen Erschließung errichteten die Wiener 
Linien eine rund 800 Meter lange Neu- 
baustrecke, die an der Haltestelle Nord- 


Gorzöw Wielkopolski: Am 22. September durften zwei ehemals Kas- 
seler Sechsachser im Rahmen der Europäische Mobilitätswoche auf 


a 


die Strecke und boten damit einen verdichteten Takt MAREK MALCZEWSKI 


bahnstraße abzweigt, die Nordbahn- 
strecke unterquert und über die Halte- 
stelle Krakauer Strafe zur Endstation 
Bruno-Marek-Allee führt, die sich am 
Beginn der weitläufigen Umkehrschleife 
befindet. Noch nicht fertig ist die Ein- 
stiegshaltestelle an der Schleifenaus- 
fahrt, welche ein Überholgleis hat. 

Mit der Realisierung der zwei Neu- 
baustrecken — bereits seit 2. Dezember 
2019 fährt die Linie D von Hauptbahnhof 
Ost 1,1 Kilometer weiter durch das Sonn- 
wendviertel — ist das „Öffi-Paket 2020" 
abgeschlossen. Als weitere Ausbaupro- 


jekte präsentierte Wien drei Stadt-Um- 
land-Projekte. Táglich kommen 260.000 
Pendler nach Wien, zwei Drittel davon 
mit dem Auto. Damit weitere Pendler auf 
öffentliche Verkehrsmittel umsteigen, 
sind zwei Straßenbahn-Neubaustrecken 
nach Niederösterreich angedacht — vom 
Zentralfriedhof nach Schwechat (2,6 Ki- 
lometer) und von Aspern nach Groß-En- 
zersdorf über knapp sieben Kilometer. 
Zudem prüfen die Wiener Lokalbahnen 
die Errichtung einer Bahnverbindung von 
Wien-Liesing über Perchtoldsdorf und 
Waldmühle nach Kaltenleutgeben. Ros 


Wien: Triebwagen A 4 wendet am 8. Oktober an der Schleife Bruno- 
Marek-Allee und passiert die noch nicht fertiggestellte Einstiegshal- 


testelle, dahinter der denkmalgeschützte Wasserturm ROBERT SCHREMPF 


Betriebe 


Station mit 
alerie-Effekt 


Stuttgart: Neue Haltestelle Staatsgalerie 


Dem im Rahmen des Milliardenpro- 


jektes Stuttgart 21 entstehenden unterirdischen Neubau des Hauptbahnhofs war die 
bisherige Tunnelhaltestelle der Stadtbahn im Weg, jetzt ging ein Neubau in Betrieb 


as mit einer umfangreichen Neu- 
ordnung des Eisenbahnverkehrs im 
Neckartal einhergehende Verkehrs- 
und Städtebauprojekt Stuttgart 21 
ist seit einem guten Vierteljahrhundert ein 
politisch aufgeladener „Dauerbrenner“ in 


der baden-württembergischen Landes- 
hauptstadt. Die raumplanerischen Auswir- 
kungen reichen dabei weit über die Neu- 
trassierung des Eisenbahnverkehrs hinaus. 
Als ein kleiner Meilenstein im ganzen Vor- 
habenkomplex ist seit dem 12. September 
die neue, nach oben geöffnete Stadtbahn- 
Tunnelstation Staatsgalerie in Betrieb. Die 


sich anschließende Strecke von dort zum 
Hauptbahnhof wird dagegen noch bis min- 
destens 2022 baubedingt gesperrt bleiben. 
Bereits am 9. Mai 1972 ging die ur- 
sprüngliche Tunnelstation Staatsgalerie — 
zunächst unter dem Namen Schillerstraße 
geplant - gemeinsam mit dem benachbarten 
U-Bahnhof Neckartor in Betrieb. Im Gegen- 
satz zu den älteren Tunnelstationen Char- 
lottenplatz, Rathaus, Österreichischer Platz 


und Marienplatz zeugten die beiden Neu- 
linge aus den 1970er-Jahren von einem hö- 
heren gestalterischen Anspruch. Gerade die 
Haltestelle Staatsgalerie schien ihrer Zeit 
voraus gewesen zu sein. Denn deren charak- 
teristische „Beton-Optik“ ist seit etwa 2000 
weit verbreitet in Mode gekommen, wie 
sich beispielsweise an der 2010 eröffneten 
Station EnBW-City gut studieren lässt. 


Die letzten Jahre der alten Station 


Spätestens seit 2007 stand jedoch fest, dass 
die Tage der dreigleisigen Haltestelle an der 
Streckenverzweigung zum Hauptbahnhof 
und Charlottenplatz gezählt sind — denn sie 
ist schlichtweg der aktuell im Zuge des 
Jahrhundertprojekts Stuttgart 21 entstehen- 
den unterirdischen Eisenbahn-Infrastruktur 
im Wege. Ein Neubau musste also her. Ver- 
ständlich, dass die SSB Stuttgarter Straßen- 
bahnen AG als Betreiber in den letzten Jah- 
ren Modernisierungsarbeiten an der Station 
auf das Nötigste reduzierte. So war bis zu- 
letzt beispielsweise vom Mittelbahnsteig der 
Station noch der seit 2002 funktionslose 
alte Tram-Bahnsteig, der zuletzt noch von 
der Linie 2 Richtung Obere Ziegelei genutzt 
wurde, zu sehen. Den Abgang von der Ver- 
teilerebene zu diesem abgedunkelten Bahn- 
steig versperrte lediglich ein Rollgitter. An 
der Tunnelstation Rathaus, wo es einen ver- 
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Blick von oben auf die Station. Derzeit ist diese noch umgeben von Großbaustellen, doch 


Stuttgart 
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künftig wird die neue Haltestelle Staatsgalerie in eine Parkanlage eingebettet sein 


LINKS Die neue Haltestelle Staatsgalerie 
wurde vom Stuttgart 21-Architekten 
Christoph Ingenhoven entworfen und 
lehnt sich gestalterisch an den künftigen 
Stuttgarter Tiefbahnhof an 


AUFNAHMEN DIESES BEITRAGS, SOFERN NICHT 
ANDERS ANGEGEBEN: PHILIPP KRAMMER 


oBEN Michael Pradel vom Bahnprojekt 
Stuttgart-Ulm, Baubürgermeister 

Peter Pátzold, SSB-Vorstandssprecher 
Thomas Moser, Oberbürgermeister Fritz 
Kuhn und Architekt Christoph Ingenhoven 
(v.l.n.r.) haben die Station vorgestellt 

LEIF PIECHOWSKI/LANDESHAUPTSTADT STUTTGART 


Bauweise: halboffene Tunnelstation 
Länge: etwa 120 Meter 
Breite: etwa 30 Meter 
Baustart: Herbst 2014 
Eröffnung: 12. September 2020 
Stadtbahnlinien: U1, U2, U4, U9, U11, U14 
Architekt: Christoph Ingenhoven 


Baukosten: rund 100 Millionen Euro, 
aus S21-Mitteln 


gleichbaren separaten Niedrigbahnsteig 
gab, wurde dieser nach Umstellung des 
Zweiers von Tram- auf Stadtbahnbetrieb 
hinter einer eingezogenen Wand versteckt. 
Diese Investition wollte man sich an der 
Staatsgalerie mit Blick auf die nur noch be- 
schränkte Restnutzungszeit des Bauwerks 
sparen. Zuletzt wurden zuvor ungenutzte 
Teile der Bahnsteige als Lagerfläche für 
Baumaterial — hauptsächlich Schienen und 
Schotter - verwendet. Dies sorgte so schon 
länger für ein Art Baustellenambiente. 

Seit 2017 dürften dann auch die Fahrgast- 
zahlen an der Staatsgalerie wahrnehmbar ge- 
sunken sein, denn seitdem ist der Ausgang 
zum Schlossgarten und damit auch zum di- 
rekt angrenzenden Planetarium sowie zum 
Hauptbahnhof gesperrt. Der Grund: Der Bau 
der neuen Station Staatsgalerie versperrte den 
Hauptausgang. Damit war die alte Station 
einer ganz wesentlichen Erschließungsauf- 
gabe beraubt und fortan nur noch von einem 
einzigen, aufgrund der nahen S21-Baustelle 
ebenfalls provisorisch angelegten Zugang in 
der Sängerstraße erreichbar. Wer Ziele im 
Schlossgarten ansteuerte, musste auf die be- 
nachbarte Tunnelstation Neckartor auswei- 
chen. Insgesamt also wenig verwunderlich, 
dass die Station 1972 vom damaligen Ober- 
bürgermeister Arnulf Klett anlässlich der Er- 
öffnung noch als „einladend“ tituliert und 
2020 vom jetzigen Amtsinhaber Fritz Kuhn 
bei der Ablösung mit dem Attribut „angstbe- 
setzt“ versehen wurde. 


Über sieben Jahre Umleitungen 

Der Neubau an der Haltestelle Staatsgalerie 
beschränkt sich nicht auf die Station selbst. 
Auch die angrenzenden Tunnelstrecken 
mussten beziehungsweise müssen neu ge- 
baut werden. Den Anfang machte die Tun- 
nelstrecke zum Charlottenplatz, wegen der 
von Mai 2016 bis Dezember 2017 keine 
Bahnen von dort zur Staatsgalerie fuhren 
und anderthalb Jahre lang ein Umleitungs- 
Liniennetz galt. Zum 10. Dezember 2017 
konnte die SSB dann die Tunnelstrecke 
Staatsgalerie — Charlottenplatz freigeben, 
womit aber gleichzeitig die Sperrung der 
nicht minder wichtigen Verbindung Staats- 
galerie - Hauptbahnhof folgte und erneut 
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ein Umleitungs-Liniennetz, das sogenannte 
„Netz 2018“ in Betrieb ging. Dieses Netz 
wird nach derzeitigem Planungsstand bis 
Ende 2023 gültig bleiben, sodass die Eröff- 
nung der neuen Haltestelle Staatsgalerie nur 
ein Meilenstein, aber nicht der Endpunkt 
des gesamten Neubauprojektes ist. 


Die neue Haltestelle 


Die vom Stuttgart 21-Architekten Chris- 
toph Ingenhoven entworfene neue Halte- 
stelle befindet sich etwa 30 Meter westlich 
ihrer Vorgängerin und ist damit nicht mehr 
nur am Rande, sondern direkt im Bereich 
des Schlossgarten-Geländes. Zudem ist die 
neue Haltestelle etwa drei Meter höher als 
das Vorgängerbauwerk gelegen und führt 
teilweise direkt über die Decke des Stuttgart 
21-Tunnels. Die verminderte Tunneltiefe 
hat es erlaubt, die Haltestelle nach oben hin 
zu öffnen und gestalterisch in den Schloss- 
garten zu integrieren. Damit ergibt sich in- 
mitten des innerstädtischen Stuttgarter 
Stadtbahn-Tunnelnetzes ein willkommener 
„Lichtblick“ im Stile einer Galerie. 

Die größte Herausforderung stellte die 


Wee pe ET‏ ._ چ 
Durch Schließung von Zugängen,‏ 
schlechte Beleuchtung und‏ 
unterlassene Modernisierungen‏ 
entwickelte sich die alte Station‏ 
Staatsgalerie in den letzten‏ 


Jahren zum „Angstraum” 


Auch in den letzten Tagen der 
alten Haltestelle war der seit 2002 
funktionslose Tram-Bahnsteig 
noch erkennbar, dient aber als 
Materiallager. Zu sehen auch die 
Schiene der Museums-Meterspur 


Herstellung des Schalendachs auf der neuen 
Haltestelle dar. Das Gestaltungskonzept 
vom Architekturbüro Ingenhoven sah vor, 
dass die neue Haltestelle als massiver Bau- 
körper ausgebildet ist, wobei jeder Betonier- 
abschnitt und jede Schalhautfuge exakt über 
ein 3-D-Modell vorgegeben waren. Die Her- 
stellung der gekrümmten Wandflächen ge- 
staltete sich besonders anspruchsvoll, denn 
diese erforderten Sonderanfertigungen der 
Schalungen und den Einbau vorgebogener, 
mehrlagiger Bewehrungseisen. 

Von der neuen Haltestelle Staatsgalerie ist 
nun auch wieder der Schlossgarten direkt zu 
erreichen. Über einen kurzen Fußweg am 
Rande der S21-Baustelle ist auch wieder der 
Zugang zum Hauptbahnhof möglich. Die 
Haltestelle ist weiterhin mit drei Bahnsteig- 
gleisen ausgeführt, sodass Züge aus Rich- 
tung Charlottenplatz und Hauptbahnhof 
zeitgleich einfahren können. 


Ausblick 


Ende 2023 sollen alle von der Haltestelle 
Staatsgalerie abzweigenden Stadtbahn-Tun- 
nel wiederhergestellt sein, womit eine Rück- 


kehr zum normalen Liniennetz möglich 
wird. Ob die SSB dann aber tatsächlich voll- 
ständig zum damaligen Netz-Stand aus dem 
ersten Halbjahr 2016 zurückkehrt, scheint 
noch nicht abschließend geklärt zu sein. 
Während der Sperrung der Stadtbahn-Stre- 
cke Charlottenplatz — Staatsgalerie in den 


Jahren 2016 und 2017 hatten sich nicht we- 
nige Fahrgäste über die umleitungsbedingte 
direkte Linienführung zum Stuttgarter 
Hauptbahnhof gefreut. Nicht ausgeschlos- 
sen also, dass künftig eine Stadtbahn-Linie 
mehr als bisher über den Hauptbahnhof 
geführt wird. 


Dank zweier Bahnsteiggleise in Fahrtrichtung Neckartor 
können aus Richtung Hauptbahnhof und Charlottenplatz 
kommend gleichzeitig zwei Züge parallel einfahren 


Um 2007 war die alte Station noch gut in Schuss — 
wurde sie doch erst im Jahr zuvor für die 80-Meter-Züge 


der Veranstaltungslinie U11 angepasst 


Stuttgart 


Noch bessere Aussichten hat die Anbin- 
dung des Stuttgarter Hauptbahnhofs mit 
der Eröffnung des dortigen Tiefbahnhofs im 
Rahmen des Großprojektes Stuttgart 21, 
die nach aktuellem Stand der Planungen 
und Arbeiten zum Dezember 2025 stattfin- 
den könnte. Ab dann verlaufen die Eisen- 
bahngleise im Vergleich zum derzeitigen 
oberirdischen Durchgangsbahnhof um 90 
Grad gedreht, womit die neue Haltestelle 
Staatsgalerie einen direkten Zugang zu den 
dortigen Fern- und Regionalzug-Bahnstei- 
gen bietet. Dadurch wird jede Stadtbahn- 
Linie, welche die Stuttgarter Innenstadt pas- 
siert, automatisch auch den Hauptbahnhof 
anbinden. Denn entweder an der Haltestelle 
Hauptbahnhof (Arnulf-Klett-Platz) oder an 
der Haltestelle Staatsgalerie kommen, aus- 
genommen die Tangentiallinien, alle Stadt- 
bahnen vorbei. 

Durchaus vorstellbar ist auch, dass die 
Haltestelle ab dann einen neuen Namen er- 
hält. Die Staatsgalerie selbst befindet sich 
ohnehin nicht direkt an der gleichnamigen 
Station, sondern etwa mittig zwischen den 
Haltestellen Charlottenplatz und Staatsga- 
lerie, sodass mit Fertigstellung von Stutt- 
gart 21 ein neuer Name wie „Hauptbahn- 
hof (Planetarium)* die Fahrgastorientie- 
rung erleichtern kónnte. Doch bis dahin 
sind noch zahlreiche Hürden beim Bau des 
DB-Tiefbahnhofs zu nehmen. 

PHILIPP KRAMMER 
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S TEZE im nordenglischen Darlington der erste Bahnhof 
der Welt eröffnet wurde, hat sich viel getan in der weh 

der Eisenbahn. Entsprechend vielfaltig sind die Empfangs- 
gebäude: Die Spannbreite reicht von den sKathedralen der 
industriellen Revolution (б. K.Chesterton| bis zu romani 
Schon Nebenbahn-stationen. Alle üben sie einen groben 
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LEGO"-LOKS 
“== BAUEN! 


Die Lega-Elsenbahn erlaubt Modellbau der 
besonderen Art. Selberbauen macht Spaß mit 
den Modellen der interessantesten Fahrzeuge 
der deutschen Bahngeschichte: darunter der 
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Nantes: 49 Citadis-Trams bestellt I Die vierte 
Tram-Generation des Pionier-Betriebes übertrifft 
mit 48 Metern Fahrzeuglänge alle anderen 
Straßenbahnwagen des Landes. Der Beauftra- 
gung von Alstom ging eine Design-Werkstatt 
unter Einbezug der künftigen Nutzer voraus 


antes läutete am 7. Januar 1985 die Renaissance der Stra- 
ßenbahn in Frankreich ein, nun erhält der Betrieb eine 
neue, futuristisch anmutende Fahrzeuggeneration. Nach- 
dem das Büro RCP aus Tours bereits 2017 das Design für 
die neuen Straßenbahn-Haltestellen in Nantes geliefert hatte, be- 
auftragte Nantes Metropole diese Agentur schließlich auch, das in- 
nere und äußere Design für die künftigen Straßenbahnen der vierten 
Generation zu kreieren. Das Design präsentierte RCP dann bereits 
2019 - wohlgemerkt bevor feststand, welcher Anbieter den Auftrag 
zum Bau dieser Wagen erhält. Regine Charvet-Pello, Chefin des 
1986 gegründeten Design-Studios RCP, sagt über das Interieur der 
neuen Trams für Nantes: „Das Design verbindet reale, imaginäre 
und symbolische Landschaft, die es den Fahrgästen in Nantes er- 


Designstudie für das Interieur der kürzlich bei Alstom in Auftrag 
gegebenen Neufahrzeuge für Nantes 


möglicht, ihre Stadt zusammen zu erleben.“ Das Design soll ein 
Vorschlag sein für eine „atmende Reise, vor der Perspektive der Ve- 
getation der Stadt und der Loire, die es jedem erlaubt, die natürli- 
chen Reichtümer der öffentlichen Flächen zu entdecken und sich 
dabei in Bewegung und geschützt zu fühlen.“ 


Johanna Roland, Oberbürgermeisterin von Nantes und Präsidentin 
des Gemeindeverbands Nantes Metropole mit zusammen 640.000 
Einwohnern in 24 Gemeinden, die im Wahlkampf die Schaffung 
dreier neuer Straßenbahnlinien angekündigt hat, wünschte von 
RCP, dass Identität und Konzeption der neuen Straßenbahn den 
Innovationsgeist und die Besonderheiten der Stadt widerspiegeln. 


Mit 48 Metern sollen die 
neuen Citadis für Nan- 
tes Frankreichs lángste 
Wagen werden 
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LINKS Neues Rollmaterial der vierten 
Generation für die Straßenbahn in 
Nantes: Das Büro RCP aus Tours 
liefert das Design, das an Front und 
Heck Ähnlichkeiten mit den im Au- 
gust 2013 in Betrieb gegangenen 
Wagen in Tours aufweist. Lieferant ist 
Alstom 


RECHTS Mit 33 Wagen ist der Typ Incentro 
von Adtranz/Bombardier in Nantes 
vertreten, hier Tw 377 auf Linie 1 am | 
Umsteigeknoten Haluchére-Batignolles | - 
BERNHARD KUSSMAGK | 


Insgesamt 46 TFS sind derzeit in Nantes in Betrieb und stehen zur Ablö- 
sung an. Tw 344, ein Wagen der letzten Serie, auf der Linie 1 in Nantes an 
der Haltestelle Du Chaffault stadteinwärts in Richtung Höpital Bellier 


Die bisherigen Tram-Typen 


Ме hat aktuell drei Straßenbahn-Generationen mit insgesamt 91 Zügen 
in Betrieb, die allesamt als Zweirichtungswagen ausgeführt sind. Neben den 
ab 2023 zur Ablösung anstehenden TFS bilden die 33 Wagen vom Typ Incentro 
die zweithäufigste Bauart. Sie sind 2,40 Meter breit und 36,4 Meter lang. Ad- 
tranz/Bombardier lieferte die Incentro in zwei Tranchen: Die größere, 23 Wagen 
umfassende Serie mit den Tw 351-373 kam 2000/2001, weitere zehn Stück dann 
2005/2006 mit den Nummern 374-383. Außerdem sind zwölf Urbos 3-Züge 
des spanischen Fahrzeugbauers CAF im Einsatz. Diese sind ebenfalls 2,40 
Meter breit, haben aber eine etwas größere Länge von 37,96 Metern. Sie 
sind mit den Nummern 384-395 im Bestand eingereiht. 


Unter dem Titel „Tram2demain“ konnten Fahrgäste im Rahmen 
eines Bürgerdialogs ihre Wünsche zur Ausstattung der neuen 
Wagen äußern, die anschließend in die Umsetzung des Entwurfs 
einflossen. 

Mit 48 Metern Länge werden die neuen Trams Frankreichs 
längste Straßenbahnzüge sein. Erstmals sind diese 2,50 Meter breit, 
dabei soll es gegenüber der Vorgängergeneration mindestens 20 
Prozent mehr Platz pro Zug geben, was einer Kapazität von dann 
rund 300 Fahrgästen entspricht. Am 19. Juli 2020 erhielt Alstom 
offiziell den Auftrag, allerdings bestellte Nantes nur 49 Züge statt 
ursprünglich geplanter 61 Exemplare. Die Fahrzeuge zählen im 
Portfolio des Herstel- lers Alstom zur Citadis- 
Familie. Das Auftrags- volumen liegt bei rund 


Der Tw 388 gehört zur Serie 384-395 der zwölf bisher jüngsten Wagen 
von Nantes. Die von CAF gebauten Sechsachser Typ Urbos 3 gingen ab 


Frühjahr 2012 in Betrieb WOLFGANG О. HUGO (2) 


220 Millionen Euro. Die ersten neuen Straßenbahnen sollen spä- 
testens 2023 in Nantes rollen. 


Ablósung der TFS naht 


Für die 10,5 Kilometer lange Stammstrecke Mendès France Bellevue 
- Haluchére hatte damals die Semitan (Société d' Economie Mixte des 
Transports en Commun de l' Agglomération Nantaise), der Verkehrs- 
betrieb der Region Nantes, 20 Sechsachser bei GEC Alsthom mit 2,30 
Wagenkastenbreite geordert. Diese 1984/85 gebauten Wagen eróffne- 
ten als Tw 301-320 den modernen Straßenbahnbetrieb von Nantes. 
Schon 1988 lieferte GEC Alsthom acht weitere Sechsachser mit den 
Nummern 321-328 aus, dann 1991/92 erneut sechs Wagen als Tw 
329-334. Im Zuge der kontinuierlich gewachsenen Auslastung hatte 
der Betrieb die Sechsachser durch Einbau eines Niederflurmittelteils 
1992 zu Achtachsern mit 39,15 Metern Länge erweitert. Erst die 
1993/94 gelieferten Züge 335-346 kamen bereits als Achtachser zur 
Auslieferung. Ursprünglich verfügten die Wagen über Kupplungen für 
den technisch bereits vorbereiteten Doppeltraktionsbetrieb, doch mit 
dem Einbau eines Mittelteils verzichtete Semitan in der Betriebsdurch- 
führung auf Doppeltraktionen. Diese Erstausstattung für Nantes fir- 
miert unter dem Begriff Tramway Frangais Standard (TFS). Die Dreh- 
gestelle der Hochflurwagen sind baugleich mit denen der Reihe MF 
77 der Métro in Paris. Weitere TFS fahren in Grenoble, allerdings mit 
Niederfluranteil, sowie auf den Tram-Linien 1 und 2 in der Pariser Pe- 
ripherie, wobei diese auf Linie 2 bereits verschwunden sind, um jene 
auf Linie 1 zu unterstützen. In Nantes wird nun 2022/2023 die Ablö- 
sung der TFS eingeläutet. WOLFGANG O. HucGo/MSP 


Zwe 


Sal 


zm i в -— E 


Die Linienschildhalterung im Seitenfenster des Tw 697 — vor- 
mals Rheinbahn Tw 2968 - nutzen die beteiligten Akteure für 
GERD MARTIN GRITTNER (2) 


einen aus Polen mitgebrachten Gruß 


it den GT6 und GT8 aus Düssel- 
dorf sowie den verschiedenen 
DÜWAG-Gelenkwagen aus 
Frankfurt am Main - dort als 
Typen M, N, O klassifiziert — importierte 
Poznan (Posen) insgesamt 89 „Helmuts“, 
wie die deutschen Gebrauchtwagen dort 
aufgrund ihrer Herkunft hießen. Als die Po- 
sener Verkehrsbetriebe MPK Poznan am 
10. November 2019 ihre letzten vormals 
Düsseldorfer GT8 aus dem Liniendienst 
nahmen und sich in einem vierstündigen 
Straßenbahnkorso würdevoll verabschiede- 


| „Helmuts” 
nach Hause 


Düsseldorf/Wehmingen: Rückkehrer aus 
Polen lil Zur Bereicherung der Rheinbahn-Samm- 
lung und als Ersatz für einen zerstórten GT6 

im Hannoverschen Straßenbahn-Museum kamen 
im September 2020 gleich zwei DÜWAG GT8 
aus Poznan, wo die Importe den Spitznamen 

„ Helmut” erhielten, zurück nach Deutschland 


ten, hatten zwei Düsseldorfer Straßenbahn- 
freunde eine verwegene Idee. Sie wollten 
einen GT8 im grün-gelben Design der MPK 
Poznan zurück nach Düsseldorf holen, um 
ihn in den historischen Wagenpark der 
Rheinbahn zu integrieren. Dort sollte er den 
letzten Einsatzzustand dieser Fahrzeuggene- 
ration repräsentieren. 


Ein Helmut für Düsseldorf 


Die Wahl fiel auf den Tw 697. Dieser prä- 
sentierte sich nicht nur in hervorragendem 
äußeren und technischen Zustand, er wies 


kommen 


außerdem die interessanteste Lebensge- 
schichte der sieben noch vorhandenen GT8 
auf. Den heutigen Tw 697 baute DÜWAG 
1964 als GT6 für die Stadtwerke Neuss. 
Dort stand der Sechsachser als Tw 43 bis 
zur Stilllegung der Neusser Straßenbahn 
1971 im Einsatz. Anschließend übernahm 
die Rheinbahn Düsseldorf das Fahrzeug 
und benannte es in Tw 2623 um. Schon 
1974 wurde der Wagen durch Einbau eines 
Mittelteils zum GT8 und dabei in Tw 2768 
umbenannt. Eine weitere Änderung erfolgte 
1983 mit dem Einbau von Federspeicher- 


Für die Initiatoren der GT8-Rückholaktion ein sehr bewegender 
Moment: Tw 697 rollt am 23. September um exakt 10:03 Uhr vom 
Transporter wieder auf einst vertraute Düsseldorfer Gleise 


Tw 2664 - über die Görna Wilda in Poznan 


bremsen und der damit verbundenen neuen 
Nummer 2968. Nach 39 Jahren im Düssel- 
dorfer Liniendienst musterte die Rheinbahn 
das Fahrzeug 2010 aus und verkaufte es an 
die MPK Poznan. Dort wurde der Wagen in 
697 umbenannt und zunächst weiter in 
Rheinbahn-Lackierung eingesetzt. Die Um- 
lackierung dieses GT8 in die Farben der 
MPK Poznan geschah erst 2017! 

Während der Vorbereitungen für die 
Rückholung schnappte die „Corona-Falle“ 
zu - und die Rheinbahn durfte keine finan- 
ziellen Mittel mehr für den Kauf und Trans- 
port des Fahrzeugs aufwenden. Die inzwi- 
schen auf vier Mitglieder angewachsene 
Arbeitsgruppe „Helmut 697“ startete da- 
raufhin eine Sammelaktion, mit deren Hilfe 
die finanziellen Mittel zum Kauf und Trans- 
port des Fahrzeugs zusammenkommen soll- 


Bis auf die Betriebsnummer noch fast vollstándig in originaler Rhein- 
bahn-Optik rollte am 10. September 2013 der Tw 711 – ex Düsseldorf 


FREDERIK BUCHLEITNER 


ten. Im Anschluss an den Kauf des Wagens 
sollte dieser der Rheinbahn geschenkt wer- 
den. Der anfánglich kaum für móglich ge- 
haltene Erfolg trat Anfang September ein, 
als die erforderliche Summe erreicht war. 
Der bereits im November 2019 für die 
Rückkehr nach Düsseldorf reservierte Tw 
697 konnte gekauft und der Transport or- 
ganisiert werden. Dieser verließ am Abend 
des 21. September 2020 den Betriebshof 
Franowo in Poznan mit Ziel Düsseldorf. 
Zwei Tage später, am 23. September 2020 
um 2:00 Uhr frühmorgens fuhr der Schwer- 
transporter durch das Eingangsportal auf 
das Gelände des Rheinbahn-Betriebshofes 
Heerdt in Düsseldorf. Am Vormittag wurde 
der GT8 abgeladen und genau um 10:03 
Uhr stand er nach zehn Jahren wieder auf 
Düsseldorfer Gleisen. 


LINKS Innenansicht von Tw 711 nach 
der Abladung in Wehmingen, der 
Innenraum zeigt sich weitgehend 
im Originalzustand CHRISTOPH HEUER 


UNTEN Der heutige GT8 697 begann 
einmal als GT6 seine Laufbahn in 
Neuss, wo er die Nummer 43 trug 
DIETER WALTKING/SLG. AXEL REUTHER 


Posener Einsatzzustand fahren soll 


Tw 711 präsentiert sich am 25. September erstmals im StraBenbahn- 
museum in Wehmingen, wo er ab der Saison 2021 vorerst im letzten 


INGO PAPENMEIER/HSM E.V. 


Mit dem Tw 697 befindet sich in der Düs- 
seldorfer Sammlung historischer Fahrzeuge 
nun eines, welches den letzten Einsatzzu- 
stand der klassischen DÜWAG-Gelenkwa- 
gen mit Rheinbahngeschichte reprásentiert. 


Als Sabine einen Helmut brachte 


Neben Tw 697 fand direkt im Anschluss mit 
Tw 711 ein weiterer Posener СТ8 seinen Weg 
zurück nach Deutschland, um einer musealen 
Zukunft entgegenzusehen. Im Februar 2020 
verursachte Orkan „Sabine“ im Hannover- 
schen Straßenbahn-Museum (HSM) unter 
anderem am Rheinbahn-GT6 2304 irrepara- 
ble Schäden. Aufgrund des Schadbildes 
schied aus Sicht des HSM eine Reparatur 
aus. Es galt also, nach einem Ersatzfahrzeug 
Ausschau zu halten. Der Wagentyp ist für die 
Straßenbahngeschichte so bedeutend, dass er 
im HSM weiter vertreten sein sollte. Zudem 
stand nun Beiwagen 1699 ohne passendes 
Zugfahrzeug da. Als Ersatz kam schließlich 
nur einer der ehemaligen Rheinbahn-GT8 
von MPK Poznan in Betracht. Eine entspre- 
chende Anfrage dort wurde wohlwollend ge- 
prüft mit dem Ergebnis, dem HSM e.V. mit 
Tw 711, ehemals Düsseldorf Tw 2664, einen 
der letzten noch vorhandenen Wagen zu ver- 
äußern. Der Wagen fuhr seit 2011 in Posen. 
Die Veränderungen gegenüber dem Düssel- 
dorfer Zustand sind minimal und bei Bedarf 
reversibel. 

Ein Spendenaufruf über die Webseite des 
Museums, weitere Online-Kanäle und die 
Fachpresse wirkte erfolgreich. Aufgrund der 
Corona-Pandemie verzögerte sich die Ab- 
wicklung des Kaufs. Erst ab Mitte August 
nahm die Aktion wieder Fahrt auf. Kaufver- 
träge und damit Übernahme in den Bestand 
des HSM, Besichtigung vor Ort einschließ- 
lich Übergabe und Transportbeauftragung 
waren bis Anfang September 2020 erledigt. 


Geschichte von Tw 2664 

Der Triebwagen gehört zur letzten neu an 
die Rheinische Bahngesellschaft in Düssel- 
dorf gelieferten Serie der klassischen 
DUWAG-Gelenkwagen. Die Serie 2651 bis 
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Der Transport von Tw 711 


ie notwendige Transportgenehmigung lag dank einer rekordverdächtigen 

Bearbeitungszeit bis zum 15. September vor, trotz Ausland und drei durch- 
fahrener Bundesländer. Die Daten des Schwertransports: Gesamtlänge des Tief- 
laders 35,6 Meter, Höhe 4,35 Meter, Breite 3,00 Meter, Gesamtgewicht 75 Ton- 
nen. Gefahren werden durfte nur nachts. Für die Fahrstrecke gibt es aufgrund 
von Baustellen und Ablastung von Brücken einige Einschränkungen. 

Am 23. September 2020 holte die Firma Universal-Transport den Wagen im 
Betriebshof Franowo im Südosten der Stadt ab. Bereits gegen 13:00 Uhr stand 
der Tw 711 auf dem Tieflader. Das Ziel der am Abend gestarteten ersten Etappe 
war der Rasthof Magdeburger Börde. Die Route führte ohne Umwege über die 
polnische Autostrada A2, den Grenzübergang Frankfurt an der Oder, die Auto- 
bahnen A12, A10 (südlicher Berliner Ring) und die A2. Nach der Pause ging es 
weiter über die A2, das Kreuz Hannover/Ost und die A7 zur Ausfahrt Laatzen. 
Die Entladung am Morgen des 25. September war bis 10:00 Uhr abgeschlossen, 
kaum 48 Stunden nach dem Beginn der Verladung in Poznań. Noch vor 15:00 
Uhr hatte Tw 711 seine erste Probefahrt auf dem Museumsgelände absolviert. 


2673 entstand 1968/1969 und war die erste 
in Düsseldorf, die bereits ab Werk den 
schaffnerlosen Betrieb vorsah. Ebenfalls 
erstmalig verfügte auch das Mittelteil über 
eine Doppeltür. Im vorderen und hinteren 
Wagenteil waren Abteilsitze eingebaut, im 
Mittelteil Reihensitze. Tw 2664 lieferte die 
DÜWAG am 18. März 1969 aus. Am 31. 
März war die Abnahme. Damals trug der 
Wagen noch die Farbgebung in Beige mit 
grauem Streifen. Erst kurze Zeit später er- 
folgte die Umstellung auf rote Zierstreifen. 
Zeitweise trug der Wagen auch Vollreklame, 
so in Blau für die Goethe-Buchhandlung 
und in Rot für die Sparkasse. Vom April bis 
zum November 1989 erhielt er eine Grund- 
überholung durch die Rheinbahn. 

Der Triebwagen 2664 zählte zu den letzten 
DÜWAG-GTS der Rheinbahn. Am 5. Juni 
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2011 gehörte er mit dem Bw 1679 zu den 
Wagen des großen Abschieds-Sonderfahrt- 
programms. Noch im Juni folgte die Abstel- 
lung, schon am 30. Juni traf er in Poznan 
ein. Dort erhielt der Achtachser die Num- 
mer 711, vom 19. August 2011 datiert die 
Abnahme. 

Zunächst fuhr der Wagen in der Düssel- 
dorfer Farbgebung und behielt die Zielfilme 
und Steckschilder für die Liniennummern. 
Wie bei vielen gebraucht aus Deutschland 
gekauften Wagen erhielt er eine Fahrerka- 
bine. Der erste Flügel der Vordertür blieb 
nun dem Fahrpersonal vorbehalten. Später 
gab es elektronische Ziel- und Nummern- 
anzeigen. Erst recht spät, im August 2016, 
erhielt der Wagen die aktuelle Farbgebung 
von MPK Poznan und einen neuen kleinen 
Frontscheinwerfer. 


OBEN Ein seltener 
Anblick: Zwischen- 
stopp an der Auto- 
bahnraststätte am 

24. September 2020 
während der Über- 
führung von Tw 711 
nach Wehmingen. 

Die Schwertrans- 

porte dürfen nur 

nachts rollen 
RENE JONZECK 


LINKS Auch Tw 697 
fuhr zunächst lange 
im Düsseldorfer 
Farbkleid durch 
Poznan, wie hier am 
16. April 2014 als 
Linie 11 auf der 
aleja Wielkopolska 
FREDERIK BUCHLEITNER 


Tw 711 blieb bis zur offiziellen Verab- 
schiedung dieses Wagentyps am 10. No- 
vember 2019 im Einsatzbestand und fuhr 
an jenem Tag im Abschiedskorso. Noch zur 
Verladung am 23. September 2020 fuhr er 
aus eigener Kraft. Zur Saison 2021 des 
HSM soll Tw 711 abgenommen werden. 
Geplant ist, ihn zunáchst im derzeitigen Zu- 
stand zu belassen. Es fehlen allerdings die 
Ziel- und Nummernanzeigen, die Entwerter 
und die Steuerung dafür. 

Mittel- bis langfristig soll der Wagen wie- 
der passend zum Beiwagen 1699 in den 
Düsseldorfer Farben lackiert werden. Dabei 
sind sowohl ein Rückbau in den Düsseldor- 
fer Zustand als auch eine Darstellung des 
ersten Zustands in Poznan möglich. 

GERD MARTIN GRITTNER/ 
CHRISTOPH HEUER 
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In Straßenmittellage 
zwischen dem brau- 
senden Autoverkehr 
warten heute die 
Fahrgäste an der 
Dortmunder Halte- 
stelle Funkenburg 
auf die entlang der 
Hamburger Straße 
und Kaiserstraße 
fahrende U43 


Nächster 
Halt: 


Funken 


ie Haltestelle Funkenburg liegt im 
Zuge der Kaiserstraße an der heu- 
tigen Stadtbahnlinie U43 Dorstfeld 


urg 


laubt, wenn denn nur hier die Getränke ge- 
kauft wurden. 
Nach dem Dreißigjährigen Krieg stand 


Btf. - Wickede S-Bf. östlich des mit- 
tels eines Tunnels unterquerten Dortmunder 
Stadtzentrums im gleichnamigen Quartier 
des Stadtbezirks Innenstadt-Ost. Die Halte- 
stellenanlage unterscheidet sich dabei wenig 
von der einheitlichen Ausstattung der be- 
nachbarten Stationen: zwei niederflurge- 
rechte Seitenbahnsteige in Straßenmitte mit 
der üblichen Möblierung aus Fahrgastunter- 
stand, Fahrscheinautomat, Haltestellenstele, 
Sitzgelegenheiten und Spritzschutzgeländer. 
Dazwischen verläuft eingezwängt die zwei- 
gleisig ausgebaute Gleistrasse. 

Früher gab es in unmittelbarer Nähe 
nördlich der heutigen Haltestelle das gleich- 
namige Ausflugslokal, welches jedoch be- 
reits seit Langem verschwunden ist, und auf 
das heute auch so gut wie nichts mehr hin- 
weist. Zwischen dem Ersten und dem Zwei- 
ten Weltkrieg galt es als ein beliebtes und 
gern frequentiertes Etappenziel bei Ausflü- 
gen der Städter in die nähere Umgebung. 
Denn beim Gasthaus Funkenburg war der 
Verzehr selbst mitgebrachten Proviants er- 


hier ein Leprösenhaus, also ein von der 
Stadt Dortmund errichtetes Asyl für die 
Bürger, die sich mit der damals noch ver- 
breiteten Krankheit Lepra angesteckt hatten 
und als „Aussätzige“ nicht innerhalb der 
Stadtmauern leben durften. 

Der Name selbst reicht vermutlich aber 
noch weiter zurück bis in die Zeit des Mit- 
telalters. Als äußere Absicherung vor feind- 
lichen Überraschungsangriffen hatte die 
Stadt Wachtürme und kleine Burgen außer- 
halb der Stadtmauern gebaut, von denen die 
dort stationierten Soldaten Ausschau weit 
ins Umland halten konnten. Als Warnsignal 
für die Stadt konnten im Falle eines drohen- 
den Angriffs große Metallkugeln auf den 
Türmen gehisst werden. Bei Dunkelheit 
waren diese mit brennbarem Material ge- 
füllt und angezündet, sodass sie weit sicht- 
bare Funken schlugen und so auf die 
drohende Gefahr aufmerksam machten. 
Von der Burg stiegen also die Funken auf – 
die „Funkenburg“ war geboren. 

MICHAEL KOCHEMS 


inter 
under 


Russland: Tramverkehr 
unter Extrembedingungen ш 
Wann wird's mal wieder richtig 
Winter? Schnee und Dauerfrost 
sind in Deutschland selten 
geworden und Trams in weißer 
Pracht damit auch. Christian 
Lücker nimmt uns deshalb mit 
auf eine Reise ins eiskalte 
Russland - dort fahren die 
Straßenbahnen noch bei (fast) 
jedem Winterwetter ... 


Als ich am 2. Februar 2018 im westlichen Depot von 
Nowosibirsk durch den pulvrigen Schnee stapfe, steht da 
plötzlich der ehemals Moskauer KTM-8KM 2198 tief ver- 
schneit abgestellt und irgendwie denke ich mir: „Joh, wenn 
ich Du wäre, würde ich mich hier auch verkriechen ..." 

ALLE AUFNAHMEN DIESES BEITRAGS: CHRISTIAN LÜCKER 
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Russischer Winter 


Ischewsk ist ein Paradies 
für Freunde der tschechoslowa- 
kischen und tschechischen 
Straßenbahntypen T3SU als 
Zwei- und Dreitürer, T3K, T3RF, 
T6B5SU sowie einiger aus 
Berlin ibernommener KT4DM. 
Die guten, alten Tatras lassen 
sich innen so wohltuend auf- 
warmen, dass die Fahrerin hier 
im Tw 1125 sogar relativ 
,leicht bekleidet" ihre 

dick verpackten Fahrgäste 

in der weiß verschneiten 
Vorstadt einsammeln kann ... 


Nowosibirsk, die größte Stadt 
Sibiriens — allein der Name klingt 
schon nach klirrendem Schock- 
frost. Dabei sind es hier fast schon 
milde -21 Grad. Doch der eisige 
Wind zerreißt mir regelrecht die 
Haut im Gesicht und ich fühle 


. mich genauso zerfurcht und zer- 


knittert wie der KTM-5 2015, der 
mit seinen knapp 30 Jahren schon 
locker doppelt so alt aussieht, als 
er sich im westlichen Teilnetz 
durch den Schnee manóvriert 
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епп alles andere in Schnee und 

Eis feststeckt — die Straßenbahn 

fährt!“, hat mein Opa immer ge- 

sagt. Als er in den 1960ern mit 
der 4 jeden Morgen zum „Pütt“, also zur 
Zeche, nach Oberhausen-Mitte fuhr, gab es 
noch richtige Winter im Ruhrpott. Von denen 
konnte auch mein Vater noch erzählen. In sei- 
ner Erinnerung pflügten sich die Trams unver- 
drossen durch den Schnee, wenn er mit seinem 
Mofa längst keine Chance mehr hatte, zur 
Lehre bei Rheinstahl in Duisburg zu tuckern. 
Heute sind weiße Winter in den meisten deut- 
schen Tramstädten selten geworden. Wenn es 
doch mal stärker schneit oder friert, rückt im 
besten Fall nachts eine „Schneewache“ aus ro- 
busten Hochflurwagen aus, um die Strecken 
freizuhalten. Ansonsten fahren sich die tiefge- 
legten Niederflurwagen gerne fest oder schei- 
tern an gefrorenen Oberleitungen. Wenn die 
Straßenbahnen in Russland genauso schnell 
schlapp machen würden, könnten die Betriebe 
ihre Trams im Winter für Wochen und Mo- 
nate in den Depots einschließen! Denn Winter 
heißt in Russland wirklich noch Winter - und 
trotzdem: Auch bei heftigem Schneefall und 
knackigen -30 Grad geht das (Straßenbahn-) 
Leben dort normal weiter. Dieser winterliche 
Bilderbogen mit meinen ganz persönlichen 
Eindrücken von 2017 und 2018 aus den 
Betrieben Ischewsk, Nowosibirsk, Nischne- 
kamsk, Kazan, Omsk, Nischni Tagil, Rostow 
am Don und Orjol ist der beste Beweis ... 


„Aufwärmen” wird in Sibirien zu einem 
sehr dehnbaren Begriff. Mein kleines 
Taschenthermometer fährt jetzt seit 20 Mi- 
nuten mit mir in der Omsker Linie 1. Und 

es zeigt einfach nicht mehr als -6 Grad an. 
Wie soll man auch einen Wagen vernünftig 
aufheizen, der an jeder Ecke undicht ist? 

-6 Grad fühlen sich im Vergleich zu -28 Grad 
zwar angenehm mild an. Und trotzdem: 
Man stelle sich mal vor, in Deutschland 
müsste man acht bis zehn Stunden am Tag 
bei -6 Grad eine StraBenbahn fahren! 
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Russischer Winter 


© Omsk, -31 Grad, die Straßenbahn fährt. Ich steige mitten in 
der Nacht aus dem Zug und husche schnell ins Taxi. Auf dem Weg 
ins Hotel sprengen gleich mehrere Straßenbahnen mit einem 
Funkenfeuerwerk das Eis von der Oberleitung. Das Hotelzimmer 
ist derart hoch geheizt, dass ich mich frage, wann sich wohl die 
Vorhänge am Heizkörper entflammen mögen. Ich wuchte das 
Fenster auf, die Kälte schießt rein, der Bildschirm meines Lap- 
tops reißt. War wohl doch ein zu starker Temperatursturz. Ich be- 
schließe, die Kamera am nächsten Morgen ganz langsam an die 
Kälte zu gewöhnen. An der Endstelle Kotelnikova muss sich die 
Technik umgewöhnt haben, denn die Kamera muss direkt ran: 
Acht KTM-5 warten dort (teils verdeckt) in der sanften Winter- 
sonne vor Sowjetkulisse auf die nächste Runde. Kaum zu glau- 
ben, dass die Tram hier wiederholt zur Debatte stand - seit die- 
sem Herbst aber 24 neue Vierachser die KTM-5 ablösen 


Ө Manchmal staune ich ja, wie es um die Sicherheit in Russ- 
land bestellt ist. Einerseits patroullieren selbst in kleinen 
Supermärkten Securities durch die Gänge. Andererseits wird 
eine Unfallstelle gerne auch mal mit Pappkartons statt mit 
Warndreiecken „abgesichert”. Auf Nummer sicher geht die 
Stadt Rostow am Don im Winter im Zuge der Linie 10: Ein 
Mitarbeiter streut Sand auf die Gleise, damit die Straßenbahn 
auf den rutschigen Gleisen sanft vor dem roten Hemmschuh 
neben der blauen Hütte anhalten kann. Erst nach einem 
kurzen Bremsencheck darf sie das starke Gefälle runterfahren 


Ө Kazan, -21 Grad, die Straßenbahn steht. Aber nur im 
Depot, denn diese beiden Triebwagen befördern schon lange 
keine Fahrgäste oder Arbeitsmaterialien mehr. Ich möchte 
die Bahnen ja nicht vermenschlichen - aber sieht es nicht so 
aus, als wollten sie sich wärmend aneinander lehnen? 


© weiter östlich in Nischnekamsk fällt mir fast die Kinnlade 
in den Schnee. Da kommt doch tatsächlich ein RVZ-6M2 
durch die Stadt gescheppert — und dann auch noch im Linien- 
dienst. Selbst für Leute vor Ort eine absolute Ausnahme. Die 


^ 
Bb u. i 
l 1 e | Fahrerin freut sich (auf diesem Bild eher nach innen), dass 
^w cu ich mich freue und nach einer Runde ist das Schmuckstück 
cse wieder im „Depo“ und an seiner Stelle ein KTM-5 auf Tour 
Ө Noch bevor der 
KTM-5 104 in Nischni 
Tagil am Nachmittag 
auf einen Verstär- 
kungskurs der Linie 
10 ausrückt, wird die 
Sonne verschwun- 
den sein. Auch wenn 
die Tage kurz sind ... 
Das puderweiße 
Russland im Winter 


ist das reinste 
Wunderland! 
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Q Im Márz konnte ich in Deutschland schon wieder im 
T-Shirt rumlaufen, in Orjol, 350 Kilometer südóstlich 

von Moskau, musste ich aber doch noch mal Schal und Mütze 
rausholen. Der Tatra-T3SU 068 sieht für seine fast 35 Jahre 
noch ,taufrisch" aus, als mir das heilige Blech vor einem 
heiligen Bau auf der Kurskaja Ulitsa im schwindenden 
Schnee vor die Linse surrt. Doch noch am selben Nachmittag 
sollte ein starker Schneesturm diesen Teil Russlands 

wieder unter einer weißen Decke verschwinden lassen ... 
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Der Nürnberger „Stadtbahnwagen N” ll In der Frankenmetropole 
stand mit der 1965 getroffenen Entscheidung für eine klassische U-Bahn 
die „Straßaboh” zunehmend zur Disposition. Trotzdem kaufte der 
Betrieb zur drängenden Ablösung der letzten Zweiachser zwölf neue 
Gelenkwagen, die anders als die Vorgänger auch wegen des U-Bahn- 
Baus wieder Zweirichter waren und ab Herbst 1976 anrollten. Den 
Standardtyp WN als normalspurigen Sechsacher gab es sonst nirgends 


| Мосһ im Originallack, aber schon 


mit Niederflurmittelteil präsen- 
tiert sich am 4. März 2009 der 
erste der zwölf Triebwagen der 
Serie 361 bis 372 am Nürnberger 
Marientunnel Oberhalb befinden 
sich die Zufahrtsgleise der Deut- 
schen Bahn zum nahe gelegenen 
Hauptbahnhof. Links eingeklinkt 
ein von MAN aufgelegter Werks- 
prospekt zu den Nürnberger N6S 
ROBERT SCHREMPF (FOTO); SLG. WINFRIED WOLFF 
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eine zehn Jahre nach Ablieferung der 
letzten DÜWAG/MAN-Großraum- 
wagen entschied sich Nürnberg 
itte der 1970er-Jahre für die Neu- 
beschaffung von Straßenbahnwagen. Aber 
statt die Beschaffung der zuletzt 1966 gelie- 
ferten Bauart fortzusetzen, griff man auf 
einen Typ „von der Stange“ zurück, der vor- 
rangig für Verkehrsbetriebe im Ruhrgebiet 
entwickelt wurde. Verwunderlich dabei ist, 
dass Nürnberg zu dieser Zeit eigentlich schon 
die Einstellung des Straßenbahnbetriebs in 
Aussicht hatte, sobald die im Bau befindliche 
U-Bahn mit entsprechenden Buszubringern 
die Erschließung des Stadtverkehrs sicherstel- 
len könne. Als 1972 das erste Teilstück der 
U-Bahn in Nürnberg Langwasser eröffnet 
wurde, waren mit fortschreitenden U-Bahn- 
Baumaßnahmen Richtung Stadtmitte erste 
Straßenbahnstrecken bereits aufgelassen. 
Dennoch rollten im Herbst 1976 die ersten 
von zwölf neuen Stadtbahnwagen (Tw 361 
bis 372) direkt aus dem Werk Nürnberg der 
MAN in das Nürnberger Straßenbahnnetz. 
Argumentation für die Beschaffung war, im 
fortschreitenden U-Bahn-Bau bei Strecken- 
verkürzungen flexibel reagieren zu können, 
da die neuen Zweirichtungsfahrzeuge per 
Gleiswechsel auch ohne aufwendige Wende- 
schleifen umsetzen konnten. Letztendlich 
wurde das so nie erforderlich, aber so konn- 
ten zweiachsige Altbaufahrzeuge abgelöst 
werden, die insbesondere zu Spitzenzeiten 
immer noch in Nürnberg unterwegs waren. 
Nach gut 30 Jahren Einsatz der Stadtbahn- 
wagen begann ab 2005 mangels Ersatzteilen 
sukzessive auch deren Außerbetriebsetzung. 
Durch die positive Wende pro Straßenbahn in 
Nürnberg beschaffte die Verkehrs-Aktienge- 
sellschaft Nürnberg (VAG) ab 1995 neue Nie- 
derflurwagen, sodass letztendlich die Stadt- 
bahnwagen aus den 1970er-Jahren immer 
weniger und schließlich gar nicht mehr benö- 
tigt wurden. Dennoch fanden elf Fahrzeuge 
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Im Oktober 1976 wird der neue Tw 361 per VAG-Unimog über das Anschlussgleis der MAN an 
der Frankenstraße in das Nürnberger Straßenbahnnetz gezogen sic. WWW.SFNBG.DE/RUDOLF GRÜNER (2) 


eine Zukunft in Nürnbergs Partnerstadt Kra- 
kau, wo sie nach teils mehreren Umbaupha- 
sen auch heute noch ihren Dienst tun. 

Nur der „N-Wagen“ 363 ist in Nürnberg 
verblieben und mit seinem Baujahr 1976 
wohl der modernste Museums-Straßen- 
bahnwagen der Stadt. Allerdings wurde er 
2015 vorübergehend abgestellt, nachdem 
der Zahn der Zeit an vielen technischen Tei- 
len genagt hatte und zuletzt schlechte 
Bremswerte einen weiteren Einsatz ver- 
wehrt hatten. Erst 2020 ist es der VAG- 
Werkstatt gelungen, sukzessive alle Teile in- 
stand zu setzen, damit der Wagen künftig 
für die Fahrschule und den Museumsbetrieb 
wieder zur Verfügung stehen kann. 

Am ersten Augustwochenende 2020 prä- 
sentierte sich das generalüberholte Fahrzeug 
im Historischen Straßenbahndepot St. Peter 
Nürnberg und lud die Öffentlichkeit zu Son- 
derfahrten ein. Grund genug für einen Rück- 


Ausflug in die Landeshauptstadt München 


blick auf die Geschichte dieser kleinen, zwölf 
Wagen umfassenden und zugleich etwas be- 
sonderen Stadtbahnwagenserie Nürnbergs. 


Straßenbahn galt als altmodisch — 
warum noch Neue kaufen? 

Als 1972. die Zukunft des Nürnberger Nah- 
verkehrs mit der Eróffnung der U-Bahn zwi- 
schen Bauernfeindstraße und Langwasser 
eingeläutet wurde, war es in den Köpfen der 
Politik nur noch eine Frage der Zeit, die alte 
Straßenbahn auf das Abstellgleis zu schi- 
cken. Die „modernsten“ Straßenbahnwagen 
in Nürnberg hatten einen Entwicklungs- 
stand der 1950er-Jahre. Sogar Wagen aus 
der Vorkriegszeit waren immer noch eine 
wichtige Stütze im Hauptverkehr. „Sparen, 
wo es nur geht“ bestimmte Mitte der 
1970er-Jahre die öffentlichen Haushalte. 
Alte Straßenbahnwagen, die zusätzlich 
Schaffner erforderten, bedeuteten zugleich 


uch in der bayerischen Landeshauptstadt München sollte der Nürnberger 
Stadtbahnwagen zum Umdenken beitragen. Während die bis in die 1980er- 


Karlsplatz (Stachus) 16. WWW.SFNBG.DE/RICHARD MEYER 
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Jahre amtierende Münchner Stadtspitze ebenfalls auf die U-Bahn setzte und die 
Straßenbahn schon beim alten Eisen sah, warb die Opposition in ihrem Wahl- 
kampf mit der Beibehaltung der Straßenbahn. Schließlich hatte die „Trambahn” 
in München weitverbreitet hohen traditionellen Stellenwert. Nach erfolgtem 
Machtwechsel im Rathaus wollten die neuen Stadtverantwortlichen dann Worte 
auch in Taten umsetzen und eine moderne Straßenbahn präsentieren. Hierzu 
trafen Anfang September 1985 leihweise die Nürnberger Wagen 363 und 365 
per Tieflader im Betriebshof 2 der Münchner Verkehrsbetriebe ein. Nach ein paar 
technischen Anpassungen — Radreifenprofil, Fahrzielbänder, Fahrscheinentwerter, 
Betriebsfunk und Weichensteuerung — stand einem Einsatz im dortigen Schie- 
nennetz nichts entgegen. Die Bevölkerung nahm das Angebot - trotz augenfäl- 
ligem fränkischen Rot-Weiß — positiv an. Sogar die Seitenreklame wurde für 
München adaptiert! Die Wagen fuhren bis in den Winter hinein störungsfrei 
durchs Netz. Anfang Januar 1986 kehrten beide wieder nach Nürnberg zurück. 


Ein Holzmodell der Essener Verkehrs- 
AG zeigt 1975 das neue Frontdesign des 
Stadtbahnwagens M/N oe PROF. AHLBRECHT 


Vor den Werkshallen des MAN-Werks 
Nürnberg steht der neue Tw 361 im Oktober 
1976 zur Abholung bereit sic. WWW.SFNBG.DE/MAN 


mehrfache Personalkosten. Als Hoffnungen 
auf finanzielle Zuschüsse für neue Straßen- 
bahnwagen, die dem mittlerweile üblichen, 
kosteneffizienten Einmannbetrieb gerecht 
würden, längst aufgegeben waren, kam 
1975 eine staatliche Konjunkturzulage ge- 
rade recht, kurzfristig den Wagenpark der in 
Nürnberg und Fürth verkehrenden Straßen- 
bahn doch noch zu modernisieren. 

Für den Nürnberger Verkehrsbetrieb eher 
unüblich, griff man bei der Neubeschaffung 
auf Wagen „von der Stange“ zurück, wobei 
es sich mit der Bestellung von zwólf Wagen 
doch eher um eine von vornherein begrenzte 
Kleinserie handelte, die eine eigene Entwick- 
lung nicht rechtfertigen konnte. Vorrangig für 
das Rhein-Ruhr-Gebiet hatte die Düsseldorfer 
Waggonfabrik DÜWAG den Baukastentyp 
M/N entwickelt. Nürnberg sprang mit der 
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Die alte Generation holt die neue ab: = 

Ein Gelenktriebwagen, der zuletzt 

1966 vom Band lief, schleppt hier am 
Trafowerk den neuen Stadtbahnwagen 
zur, Hauptwerkstatt Muggenhof 


Bauart N6S, die für Normalspur, sechs Ach- 
sen und Simatic-Steuerung steht, auf. Wäh- 
rend die vier Ursprungsstádte Bielefeld, Bo- 
chum, Essen und Mülheim von der DÜWAG 
die Meterspur-Variante M erhielten, fertigte 
der Nürnberger Haus- und Hoflieferant 
MAN die Normalspur-Fahrzeuge in Lizenz in 
seinem Nürnberger Werk. Durch die gemein- 
same Konstruktion, die aufgrund der Emp- 
fehlungen des Verbands óffentlicher Ver- 
kehrsbetriebe (VÖV) in vielen Teilen 
standardisiert erfolgte, konnten die Kosten 
deutlich reduziert werden. Alle zwölf Wagen 
kosteten damals rund zehn Millionen Mark, 
was direkt umgerechnet einem heute gering 
wirkenden Preis von rund 400.000 Euro je 
Wagen entspräche. Zum groben Vergleich: 
Ein Avenio-Niederflurwagen von Siemens, 
von denen Nürnberg 2019 vorerst zwölf 


Stück bestellt hat, kostet heute mehr als das 
Fünffache - bietet dafür aber deutlich mehr 
an Platz und Technik. Letztendlich stand 
1976 die Investition dem kostenintensiven Be- 
trieb von alten, oft schaffnerbesetzten Wagen 
gegenüber, die mit teilweise bis zu 40 Jahren 
Einsatzzeit ohnehin ihr betriebliches Ende er- 
reicht hatten und so eine Ersatzbeschaffung 
nahezu diskussionslos rechtfertigte. 


Nicht zuletzt weil es keine spezielle Nürn- 
berger Entwicklung war, kam der Stadtbahn- 
Wagen schon optisch wegen seiner eher 
eckigen Form und der rot-weifsen Lackierung 
ungewóhnlich daher, als im Herbst 1976 der 
Wagen 361 an der Nürnberger Frankenstraße 
über das MAN-Anschlussgleis von einem Uni- 
mog auf das Nürnberger Schienennetz gezo- 
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gen wurde. Verwunderlich stimmte insbeson- 
dere aber die Ausführung als Zweirichtungs- 
fahrzeug, also mit Türen rechts und links. 
Längst war man anderes gewohnt, denn als 
1951 die Baureihe 100 die Nachkriegsgenera- 
tion bei der Nürnberg-Fürther Straßenbahn 
einläutete, sollte fortan der Einrichtungswa- 
gen das Stadtbild bestimmen. Zweirichtungs- 
fahrzeuge, wie sie MAN und DÜWAG letzt- 
malig 1940 mit den 30 Wagen der Baureihe 
900 geliefert hatten, galten als Relikte der Ver- 
gangenheit, als es noch Endhaltestellen ohne 
Wendeschleifen gab. Mit Einführung der 
Großraumwagen 1955 wurde dieses Einrich- 
tungs-Konzept fortgeführt und 1966 mit dem 
vom Hersteller MAN zuletzt gelieferten Ein- 
richtungsgelenkwagen 356 vorerst abge- 
schlossen. 

Daher blieb die öffentliche Kritik nicht 
aus, warum diese Investition in doppelter 
Ausstattung nötig gewesen sei, zumal 1970 
die letzte stumpf befahrene Endhaltestelle 
am Westfriedhof auch eine Wendeschleife 
erhalten hatte. Der Verkehrsbetrieb berief 
sich darauf, dass die N-Wagen ja genau die 
alten Zweirichtungsfahrzeuge ersetzen soll- 
ten. Begründet wurde die Notwendigkeit 
eines Zweirichtungsfahrzeugs mit dem fort- 
schreitenden U-Bahn-Bau, der – insbeson- 
dere in der Fürther Straße — abschnittsweise 
erfolgte und so flexibel bei baustellenbeding- 
ten Streckenunterbrechungen Linien unter 
Einsatz von Gleiswechseln statt Wende- 
schleifen gekürzt werden kónnten. 

Heute kann aber rückblickend bestátigt 
werden, dass eine solche Betriebsabwicklung 


fast nie erforderlich war. Bei Straßenbahn- 
Baumaßnahmen nutzte man lediglich zeit- 
weise die bis in die spáten 1990er-Jahre 
meist noch existierenden Gleiswechsel, um 
im Streckenverlauf umsetzen zu kónnen, wie 
das Foto von der vorübergehend an der 
Landgrabenstraße endenden Linie 4 zeigt. 
Im U-Bahn-Kontext bleibt nur die Einstel- 
lung der Straßenbahn durch die Altstadt am 
Tag der Eróffnung der U-Bahn zwischen 
AufsefSplatz und Weißem Turm am 28. Ja- 
nuar 1978 in Erinnerung. Zu dieser Gele- 
genheit pendelten zwei N-Wagen auf der am 


Weißen Turm schon vom restlichen Netz ab- 
getrennten Altstadtstrecke. Später wurde im 
Linienverkehr die linke Türseite außer Be- 
trieb genommen und der Stufenraum zu- 
gunsten weiterer Stehplátze abgedeckt. 


Konstruktionsmerkmale und 
Besonderheiten 

Bis Anfang der 1980er-Jahre wurden in 
Deutschland über 250 Wagen des Typs 
M/N geliefert. Die Nürnberger Wagenkäs- 
ten fertigte die DÜWAG in Krefeld-Uerdin- 
gen in Stahlleichtbauweise, basierend auf 


Bei Umleitungen bewährt sich der Zweirichtungswagen: Die Linie 4 setzt an der Landgraben- 
per Bus weiterfahren 
x] ia, 


SLG. WWW.SFNBG.DE/DR. HEINRICH DILLMANN 


Tw 

361 
362 
363 
364 
365 
366 
367 
368 
369 
370 
371 
372 


Hersteller: MAN/DÜWAG 
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an VAG 

25.10.1976 
28.10.1976 
16.11.1976 
26.11.1976 
23.12.1976 
20.12.1976 
10.01.1977 
26.01.1977 
09.02.1977 
23.02.1977 
10.02.1977 
18.02.1977 


Inbetriebnahme 
13.01.1977 
21.01.1977 
31.01.1977 
22.03.1977 
2305 [О 
24.03.1977 
06.05.1977 
28.04.1977 
31.05.1977 
03.06.1977 
21.07.1977 
29.07.1977 


einer Profilkonstruktion. Für die Gesamt- 
fertigung zeichnete die MAN in Nürnberg 
verantwortlich. Von den drei konventionel- 
len Drehgestellen unter dem durchgehend 
hochflurigen Fahrzeug wurden zwei durch 
125-kW-Motoren angetrieben. Diese Mo- 
toren basierten übrigens auf dem bewährten 
Typ der Nürnberger Gelenkwagen 300 aus 
den 1960er-Jahren, was Revisionen auf- 
grund der Austauschbarkeit erleichterte. Bei 
der Auftragsvergabe misstrauten die Nürn- 
berger den eigentlich für diese Wagenserie 
vorgesehenen und im Ruhrgebiet eingesetz- 
ten, neu entwickelten 150-kW-Siemens-Mo- 
toren. Hintergrund war der unbefriedigende 
Einsatz dieses Motortyps bei den 1970 ge- 
lieferten Nürnberger U-Bahnen. 

Während die Wagen in Bielefeld, Bochum, 
Essen und Mülheim auch im Verbund fahren 
konnten, sah Nürnberg von Anfang an den 


Am 28. Januar 1978 
wird die Altstadt- 
strecke vorbei an 
der Lorenzkirche 
eingestellt. Die N6S 
prágten zu dieser 
Zeit die Linie 6 
ARCHIV WWW.SFNBG.DE 


Der 6er überquert 
am Westring die 
Hallertorbrücke. Bis 
Sommer 1992 ist Tw 
363 noch als Sechs- 
achser unterwegs 
WINFRIED WOLFF 


Solobetrieb vor, weshalb die Kupplungen 
keine technischen Ausrüstungen für eine Dop- 
peltraktion aufwiesen. Lediglich für Schlepp- 
fahrten vorgesehen, war im Linienbetrieb hin- 
ter einer Blendschürze auf jeder Seite je eine 
rein mechanische Notkupplung versteckt. 
Schon die zu kurzen Nürnberger Haltestellen- 
längen oder die zu der Zeit noch per Oberlei- 
tungskontakt betriebene Weichensteuerung 
hátten einen Zugverband nicht zugelassen. In- 
teressanterweise hatte man sich aber einen 
Einrichtungs-Beiwagenbetrieb offen gehalten 
und auf der A-Seite Anschlüsse für einen 
nachträglichen Einbau einer Scharfenberg- 
kupplung zum Anhängen der vorhandenen 
Großraumbeiwagen der Serie 1500/1600 vor- 
gerüstet. Äußerlich auffälligstes Merkmal war 
zunächst die Farbgestaltung, bei der nun die 
Nürnberger Stadtfarben Rot-Weiß verwendet 
wurden. Bei allen zeitgleich noch eingesetzten 
Nürnberger Wagen wurde nie von dem elfen- 
beinfarbenen, in den spáten 1930er-Jahren als 
„deutsche Einheitslackierung“ initiierten 
Farbkonzept abgewichen. Allerdings trugen 
die Stadtbahnwagen von Beginn an Teilflä- 
chenwerbung. Den Älteren ist vielleicht die 
gelbe Kauf-Markt-Werbung noch in Erinne- 
rung, für die bereits im Grundlack Flächen an 
der Dachkante ausgespart wurden. Weiterhin 
fielen besonders die zwei Scheinwerfer auf, die 
eher die Erscheinung eines Lkws vermittelten. 
Bisher hatte sich der Nürnberger Straßen- 
bahnwagen immer durch einen Mittelschein- 
werfer ausgezeichnet. 

Neu für Nürnberg waren ausfahrbare un- 
tere Trittstufen, die den Einstieg in das kom- 
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Am 19. Juni 1992 kehrt Triebwagen 367 
mit einem neuen Niederflurmittelteil — 
unten im Rohbau - als NSS NET von 
der MAN zur VAG zurück. Wie zuvor mit 
2x125 Kilowatt blieb der Wagen eher 
schwach motorisiert, die Mittel- 
Drehgestelle haben keinen Motor 
RECHTS SLG. WW.SFNBG.DE/DIETER DORN 

UNTEN SLG. MITTENWALDER GERÄTEBAU GMBH, 


plett hochflurige Fahrzeug mit Stufenhóhen 
von 20 bis 28 Zentimetern bequemer mach- 
ten. Die bisherigen Großraumwagen ließen 
den Fahrgast gut 40 Zentimeter „hochklet- 
tern“. Die Fahrzielanzeigen hatten nun elek- 
trisch betriebene Rollbänder; die Haltestel- 
lendurchsagen kamen erstmalig vom Band. 

Novum bei der Inneneinrichtung waren 
die mit blauem Kunstleder überzogenen 


Polstersitze, die man bereits von den U-Bahn- 
Wagen kannte. Zuvor bestimmte hartes Holz 
bei der Straßenbahn in Nürnberg, bis auf eine 
kleine Ausnahme 1940, den Sitzkomfort. Die 
beiden komfortablen Fahrerplätze wurden 
komplett vom Fahrgastraum getrennt und 
ließen lediglich über ein Zahlfenster die 
Kommunikation beim Fahrscheinverkauf zu. 
Auffälligste Neuerung am Fahrerplatz war 
ein breites Bedienpult mit erstaunlich vielen, 
rechteckigen Tasten. Zwei davon steuerten 
die elektrisch bedienbaren Stromabnehmer 
in Nürnberg erstmalig serienmäßig. Für den 


Fahrgast neu war die Geräuschkulisse mit 
dem Klackern der Schütze der Simatic-Steue- 
rung. Ebenso neu war die elektrische Verrie- 
gelung der Außentüren, die die Abfahrt 
durch ein lautes „Klack“ an allen Türen an- 
kündigte und diese gegen ein Aufreißen von 
Hand während der Fahrt sicherte. 


Der 1965 getroffenen Entscheidung für eine 
U-Bahn und der zwar niemals beschlosse- 
nen, aber seit den 1970er-Jahren fortschrei- 
tenden Einstellung der Straßenbahn folgte in 


Vom Niederflurmittelteil werden 
A- und B-Teil über dreistufige Treppen 
erreicht. Das Sitz-/Stehplatzangebot 
erhöhte sich so von 36/65 auf 50/96 Plätze 
CHRISTOPHER HECHT 


Im Lieferzustand waren die N-Wagen 


bereits in der Lackierung für Bandenwerbung 
vorgesehen. Später folgten Ganzreklamen, 
die auf das ursprüngliche Design keine 
Rücksicht mehr nahmen. CHRISTIAN LÜCKER (3) 


38 


Tw Werk Frankenstraße an VAG 

361 09.11.1992 18.12.1992 
362 31.07.1992 11.09.1992 
363 17.07.1992 23.08.1992 
364 03.07.1992 12.08.1992 
365 30.09.1992 09.11.1992 
366 21.10.1992 02.12.1992 
367 22.04.1992 19.06.1992 
368 02.12.1992 22.01.1993 
369 14.08.1992 23.09.1992 
370 20.05.1992 10.07.1992 
371 11.09.1992 21.10.1992 
372 19.06.1992 31.07.1992 


Neue Typenbezeichnung: N8S-NF; Mechanischer Teil: DÜWAG/MAN-GHH; 
Wagenkastenrohbau: Mittenwalder Gerátebau GmbH; 


E-Ausrüstung: Kiepe Elektrik GmbH 


den 1980er-Jahren in Nürnberg ein Umden- 
ken pro Straßenbahn. Als erster Einstieg in 
die Modernisierung ist die Investition in die 
Nachrüstung der sechsachsigen Stadtbahn- 
wagen mit einem weiteren Wagenteil zu 
sehen. Entsprechend dem Stand der Technik 
konstruierten MAN und DÜWAG ein Mit- 
telteil (C-Teil) in Niederflurbauweise. Ab 
dem 22. April 1992 führte der Weg der 
Stadtbahnwagen mit dem Wagen 367 wie- 
der über das Anschlussgleis an der Franken- 
straße zurück zur MAN, um den Umbau zu 
starten. Zwei Monate später wurde am 23. 


Inbetriebnahme 
30.06.1993 
30.11.1992 
12.10.1992 
16.07.1993 
02.02.1993 
08.04.1993 
15.09.1992 
01.04.1993 
14.07.1993 
02.10.1992 
10.12.1992 
11.11.1992 


^ 


Juni der von knapp 20 auf nun rund 26 
Meter verlängerte Wagen am Hof der dama- 
ligen Straßenbahn-Hauptwerkstatt Mug- 
genhof pressewirksam mit der neuen Typen- 
bezeichnung „N8S NF“ vorgestellt. 

Die Wagenbodenhöhe von 28 Zentime- 
tern ließ nun ein Einsteigen mit nur einer 
Stufe zu, die im Fall einer vorgelagerten Hal- 
testelleninsel bestenfalls sogar nur noch 
zwölf Zentimeter Höhe aufwies. Im Wagen- 
innern wurden die hochflurigen Wagenteile, 
ausgehend von einem großzügigen Auffang- 
bereich mit vier Doppelsitzen, jeweils über 


In den letzten Betriebsjahren wurde 
die Front-Lackierung bei Instandset- 
zungen weniger Stadtbahnwagen den 
1995 gelieferten Citybahnen angenä- 
hert, teils mit VAG-Eigenwerbung 


il wurde der 


ung angepasst. „N 
igt sich in dieser Farbgebung 
in der Allersberger Straße pA 


dreistufige Treppen erreicht. Die Umrüstung 
aller zwölf Wagen bis 1993 darf somit als 
erster Schritt in ein modernes Nürnberger 
Straßenbahnzeitalter bezeichnet werden. Wie 
wir wissen, war dies der richtige Schritt, 
denn in Nürnberg ist zwischenzeitlich ein rei- 
ner Niederflur-Wagenpark im Einsatz. 


Adtranz (ehemals MAN) lieferte 1995 den 
neuen 100-Prozent-Niederflurwagen GT6N 
- die Zukunft der Nürnberger Straßenbahn 
konnte wieder als gesichert angesehen wer- 


den. Den 14 sechsachsigen, dreiteiligen 
Wagen folgten ab 1998 insgesamt 26 viertei- 
lige Achtachser. Schon 2005 war mit der Ab- 
stellung des N8-Wagens 366 als Ersatzteil- 
spender der Beginn der Ablösung der knapp 
30 Jahre alten Wagen gekommen, zumal auch 
die Ersatzteilbeschaffung immer schwieriger 
geworden war. Nach und nach wurden bis 
2011 auch die anderen Wagen abgestellt. Mit 
der Inbetriebnahme acht neuer Variobahnen 
wurden sie schließlich nicht mehr benötigt. 


Neue Heimat statt Schrottplatz 


Nürnbergs Partnerstadt Krakau, in der schon 
in den 1940er-Jahren Nürnberger Straßen- 
bahnwagen fuhren, war in den 1990er-Jah- 
ren bei der Übernahme der T4-Großraumwa- 
gen, später auch der Gelenkwagen, sehr 
zufrieden mit der Qualität der Nürnberger 
Fahrzeuge. So war es fast schon Gewohnheit, 
dass im Sommer 2006 auch die ersten N8- 
Wagen die Reise für eine weitere Zukunft in 
Krakau antraten. Die Triebwagen 364, 366 
und 367 waren die Vorreiter, die in Krakau 
neben einer neuen, blau-weißen Lackierung 
sogar umfangreich unter anderem mit neuen 
Polstersitzen, elektronischen Fahrzielanzeigen 
und Fahrscheinautomaten modernisiert wur- 
den. Die nächsten Wagen folgten 2008 und 
2009. Abschließend machten sich 2011 der 
erste und der letzte Wagen der Serie, Num- 
mer 361 und 372, auf die Reise nach Krakau. 

In einem späteren Modernisierungskon- 
zept ab 2015 wurden nun in Krakau die elf 
N-Wagen für weitere Jahre fit gemacht. Es 
wurden sogar neue Fronten angebaut, mo- 
derne Türen eingesetzt, der Fahrgastraum 
klimatisiert und einige Wagen sogar zu Ein- 
richtungswagen umgestaltet. Bei unseren 
Besuchen in Krakau brauchte es daher 
manchmal schon mehrere Blicke, um die 
„alten“ Nürnberger, die nach zwei- bis drei- 
maliger Umnummerierung mittlerweile die 
Nummern HK451 bis HK461 tragen, wie- 
derzuerkennen. Die geschickten Hände der 
Krakauer Verkehrsbetriebe machten seiner- 
zeit sogar den ausgeschlachteten Wagen 366 
mit „Organspenden“ eines ähnlichen Esse- 
ner Wagens gleichen Baujahrs wieder flott. 


Einer bleibt 


Wer aufmerksam gelesen hat, hat bemerkt, 
dass bis heute insgesamt nur elf Wagen in 
Krakau unterwegs sind. Ein Wagen ging 
nicht auf Reisen. Der Stadtbahnwagen 363, 
der 2002 aufgrund ohnehin notwendiger 
Lackausbesserungen gleich eine Lackierung 
im neuen VAG-Design mit der abgeschräg- 
ten roten Front erhalten hatte, wurde zwar 
2011 aus dem Liniendienst genommen, 
aber in den Nürnberger Museumswagenbe- 
stand eingereiht. Obwohl er kurz vor seiner 
Außerdienststellung noch die besterhalte- 
nen Drehgestelle erhalten hatte, wurde 
2016 festgestellt, dass der Federspeicher der 
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Als einziger erhielt 


Abgabe nach Krakau und Umnummerung 


Tw 363 nach der 
Instandsetzung im 
Oktober 2002 die Nürnberg 
Farbgebung des Tw Abgabe 
aktuellen Designs 361 20.06.2011 
der drei- und vier- 
teiligen Niederflur- ا‎ WE 
wagen. Es war 364 25.07.2006 
übrigens die letzte 365 28.08.2009 
Lackierung in 
der ehemaligen 366 07.08.2006 
Hauptwerkstatt 367 31.07.2006 
Muggenhof, die 368 28.01.2008 
2003 nach 89 Jah- 369 17.112009 
ren zugunsten 
eines neuen Ge- 370 08.02.2011 
samt-Betriebshofs 371 19.01.2009 
geschlossen wurde 372 15062011 


ANDREAS NEUER (4) 


Bremse des Mittelteils (C- Teil) undicht war 
und so erforderliche Haltebremswerte nicht 
mehr eingehalten wurden. Folglich war eine 
Abstellung des Fahrzeugs am 4. Mai 2016 
unvermeidbar. 


Reaktivierung nach vier 

Jahren Pause 

Da es in den letzten Jahren immer wieder 
zu Fahrzeugengpássen unter anderem auf- 
grund des Redesigns der GT6N-Wagen 
kam, musste die Nürnberger Straßenbahn- 
Fahrschule den praktischen Unterricht ver- 
mehrt auf die Abendstunden und das Wo- 
chenende verlegen. Um den Fahrschülern 
das erste Fahrgefühl und die Streckenkennt- 
nis zu vermitteln, kam 2019 die Idee auf, 


1. Nr. 


3301 


3303 


3302 
3305 


3306 


Krakau 

2.Nr. 3. №. 4.Nr Bemerkung 

3011 3081  HK461 

3007 3077  HK457 

3001 3071  HK451 2013 zu ER, N8C-NF 
3006 3076 HK456 2018 zu ER, N8C-NF 
3003 3073  HK453 2014 zu ER, N8C-NF 
3002 3072  HK452 2014 zu ER, N8C-NF 
3005 3075  HK455 2018 zu ER, N8C-NF 
3008 3078 HK458 

3009 3079  HK459 

3004 3074  HK454 2018 zu ER, N8C-NF 
3010 3080 HK460 


dafür den Wagen 363 zu reaktivieren. Ein 
Mitarbeiter aus der Nürnberger Straßen- 
bahn-Werkstatt berichtet: „Im März 2019 
wurde der Wagen durch die Oldtimer-erfah- 
rene Gruppe der Straßenbahnwerkstatt in- 
spiziert. Dabei wurden weitere Mängel fest- 
gestellt, wie zum Beispiel abgefahrene 
Radreifen, abgenutzte Bremsscheiben, lo- 
ckere Federdome, undichte Achsgetriebe, ein 
undichter Kompressor und ein nicht halten- 
der Automat auf der B-Seite.“ 

Noch im selben Monat wurden die Dreh- 
gestelle demontiert. Der Wagenkasten wurde 
abgehoben und verblieb aufgebockt in der 
kleinen Halle der Gleisbauwerkstatt auf 
Gleis 77 des Betriebshofs an der Heinrich- 
Alfes-Straße im Nürnberger Süden. Danach 
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Kaum wiederzuerkennen: 2018 ist Tw 368 - jetzt HK 455 
dernisiert als Einrichtungswagen in Krakau unterwegs. Auffällig sind 
der Anbau einer neuen Front und der Dachaufbau mit Klimaanlage 


wurden die Drehgestelle zerlegt, die desola- 
ten Treibachsen zusammen mit den undich- 
ten Achsgetrieben und den Fahrmotoren in 
die jeweiligen Fachabteilungen der darauf 
spezialisierten U-Bahnwerkstatt Langwasser 
zur Aufarbeitung geschickt. In der Zwi- 
schenzeit wurden in der Straßenbahn- 
Hauptwerkstatt unter anderem der schad- 
hafte Kompressor instand gesetzt, alle 
Trittstufengetriebe komplett zerlegt und 
aufgearbeitet, der undichte Federspeicher 
der C-Teil-Bremse getauscht, der schadhafte 
Automat gewechselt und eingestellt und die 
Gummifedern, die sogenannten Clouthfe- 
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dern, auf denen der Wagenkasten auf den 
Drehgestellen lagert, erneuert. 

Nachdem alle Teile wieder funktionsfähig 
waren, wurde der Wagenkasten Anfang 
2020 auf die instand gesetzten Drehgestelle 
aufgesetzt. Danach begann die Wiederinbe- 
triebnahme, um alle mechanischen und 
elektrischen Bauteile auf ihre Funktion zu 
prüfen. Zuletzt verblieb noch die Radsatz- 
bearbeitung, damit der Wagen wieder ruhig 
läuft. Wieder einmal hatte sich das hervor- 
ragende Oldtimer-Know-how aller Fachab- 
teilungen der VAG bewiesen. Als die Qua- 
litätssicherung final ein zufriedenes OK gab, 


-völlig mo- Nach der Ankunft in Krakau erhielten die Wagen äußerlich vorerst 
keine Umbauten, jedoch sorgten verschiedene Lackdesigns in den Kra- 
kauer Stadtfarben für ein neues Erscheinungsbild 


wurde der Wagen am 19. Juni 2020 offiziell 
wieder dem Betrieb übergeben, sodass nun 
vorrangig die Fahrschule ihre Schulungs- 
fahrten durchführen kann. Jedoch wird 
nicht automatisch jeder der Fahrschüler 
nach seiner Ausbildung das Fahrzeug fah- 
ren dürfen, denn es ist mit über 40 Jahren 
ein historisches Fahrzeug, das eine spezielle 
Fahrberechtigung erfordert.“ 


Wieder auf Fahrt 


Nach mehr als vierjähriger Abstellzeit ist 
der Stadtbahnwagen 363 wieder fahrfähig, 
Grund genug, dass er am Wochenende des 
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Nürnbergs N6S/N8S-NF 


1. und 2. August 2020 im Historischen Stra- 
ßenbahndepot St. Peter der Öffentlichkeit 
vorgestellt wurde. Auch Sonderfahrten durf- 
ten nicht fehlen. Am Samstag ging es quer 
durch die Stadt auf der Strecke Peterskirche 
— Schweiggerstraße – Marientunnel – Haupt- 
bahnhof - Mögeldorf — Tiergarten - Mögel- 
dorf - Hauptbahnhof - Aufseßplatz - Chris- 
tuskirche — Aufseßplatz — Schweiggerstraße 


straße in stadteinwärtiger Richtung wegen 
eines Unfalls gesperrt war, wurde kurzer- 
hand „rückwärts“ — also vom Fahrerplatz 
auf der B-Seite – auf dem linken Gleis in 
Richtung Scharrerstraße ausgerückt, dort 
über das Gleisdreieck gewendet und die 
Fahrt über Dutzendteich und Doku-Zen- 
trum zur Schweiggerstraße fortgesetzt. Am 
Freitag, den 4. September unternahmen die 


Hannover zurückging. Da ein Schleifwagen 
keine Fahrgäste aufnehmen kann, war es 
die Gelegenheit, den neuen „alten“ Stadt- 
bahnwagen 363 als Begleitfahrzeug für die 
Fotografenschar zu nutzen. 

Wenn der Stadtbahnwagen 363 nicht, 
wie im Herbst 2020 nach der jüngsten Ge- 
neralüberholung bereits geschehen, mit der 
Fahrschule unterwegs ist, kann er auch für 


Freunde der Nürnberg-Fürther Stra- 
ßenbahn e.V. eine Foto-Sonderfahrt 
mit dem Schleifwagen A17, bevor 
dieser wieder in seine Heimatregion 


— Peterskirche - Scharrerstraße - St. Peter. 

Am Sonntag hat sich die Eigenschaft eines 
Zweirichtungsfahrzeugs bewähren können. 
Da die Strecke Peterskirche — Schweigger- 
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SCHIENENFAHRZEUGE 


Der Werbeprospekt der MAN 1975 zeigt die Nürnberger Normalspurvariante 
als zweiteiligen Gelenkwagen mit drei Drehgestellen, das mittlere ohne Antrieb 
MAN — MASCHINENFABRIK AUGSBURG-NÜRNBERG/SLG. WINFRIED WOLFF 
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* Werbeprospekt der MAN — Maschinen- 
fabrik Augsburg-Nürnberg, 1975 

* Zeitschrift „Die StraBaboh", Freunde 
der Nürnberg-Fürther Straßenbahn e.V., 
diverse Ausgaben 1991 — 2007 

* Felix Esztergályi, Straßenbahnwerkstatt 
der VAG Nürnberg, 2020 


private Sonderfahrten bei der VAG gemietet 
werden. Technik-Freaks freuen sich über 
das Klackern von Schützen und Türverrie- 
gelungen, als Fahrgast genießt man im 
Hochflurbereich die inzwischen nicht mehr 
gewohnte Aussicht von den erhóhten Sitz- 
plátzen im 1980er-Kunstleder-Charme. Eine 
Broschüre über alle anmietbaren Nürnber- 
ger Straßenbahnfahrzeuge ist auch im His- 


KI =; 
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torischen Straßenbahndepot St. Peter in 
Nürnberg, Schloßstraße 1, Haltestelle Pe- 
terskirche, erhältlich, das an jedem ersten 
Wochenende im Monat (außer Januar) 
seine Sammlung zurück bis ins Jahr 1881 
präsentiert und zu historischen Stadtrund- 
fahrten mit verschiedenen Straßenbahn- 
Oldtimern — und eben auch diesem kantigen 
Youngtimer - einlädt. ANDREAS NEUER 


Im Frühjahr 2019 begann die gründliche Aufarbeitung des 2016 abgestellten Tw 363. Um die Drehgestelle zerlegen zu können, wurde zunächst 


der Wagenkasten abgehoben, um anschließend Mechanik und Fahrmotoren in den Fachabteilungen der VAG zu überholen 


Mit über 40 Jahren ist der Stadtbahnwagen ohne 
Zweifel ein Oldtimer. Wie zeitlos damals das Design 
war, zeigt die Aufnahme vom 4. September 2020 


CHRISTOPHER HECHT 


FELIX ESZTERGÁLYI (2) 


Unikate & Exoten 


BOGESTRA-Fahrschulwagen 620 von seiner linken, vorne türlosen Wagenseite im Oktober 1977 in 


Wanne-Eickel am Hauptbahnhof. Der Fahrlehrer sitzt vor seinem Bedienpult und hat einen zusätzlichen 


Spiegel zur Beobachtung des Geschehens seitlich des Wagens zur Verfügung 


REINHARD SCHULZ 


Der Nachzügler 


DÜWAG-Vierachser für die BOGESTRA Ill Er ist der letzte seiner Gattung und heute als 
betriebsfáhiger Museumswagen immer noch mobil: Der als Schulungswagen 
angeschaffte GroBraumtriebwagen 620 ging 1968 als Einzelgänger Jahre nach Auslieferung der 
letzten Großraumtriebwagen für den Linienverkehr in Betrieb 


er Bau vierachsiger Großraum- 

triebwagen für den Personenver- 

kehr endete in der Bundesrepublik 

Anfang der 1960er-Jahre, es ent- 
standen in der Folge aber noch zahlreiche 
Großraumbeiwagen. Dennoch stellte 
DÜWAG 1968 in den Düsseldorfer Werk- 
hallen noch einmal einen Triebwagen dieser 
Bauart her. Diesen hatte die Bochum-Gel- 
senkirchener-Straßenbahn (BOGESTRA) 
1967 für die Ausbildung des Fahrpersonals 
und damit ausschließlich zu innerbetriebli- 
chen Zwecken bestellt. Es entstand damit 
ein interessantes Einzelstück. 

Spezielle Fahrschultriebwagen gab es in 
Deutschland einige, die aber zumeist durch 
Umbau aus zuvor im reguláren Personenver- 
kehr genutzten Fahrzeugen entstanden. Neu- 
bauten von Fahrschulwagen stellten hingegen 
eine Seltenheit dar. Auch die BOGESTRA ver- 
fügte über einen 1951 in eigener Werkstatt 
aus einem zweiachsigen Beiwagen von 1927 
umgebauten Fahrschultriebwagen, der aber 
den Anforderungen mit der Umstellung des 
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Betriebsparks auf moderne Drehgestellfahr- 
zeuge Ende der 1960er-Jahre nicht mehr ge- 
nügte. Die DÜWAG erklärte sich bereit, einen 
modern ausgestatteten neuen Schulungswa- 
gen zu bauen, welchen Siemens nach den Vor- 
stellungen des Bestellers ausrüsten wollte. Es 
erschien sinnvoll, diesen zwar mit der Technik 
der aktuell eingesetzten Gelenktriebwagen zu 
versehen, aber als kompaktes, einteiliges 


Technische Daten 


Länge: 14,10 m 
Breite: 2,20 m 
Höhe: 3,30 m 
Drehgestell-Mittenabstand: 6,00 m 
Achsstand im Drehgestell: 1,80 m 
Leergewicht: 17,1t 
Antriebsleistung: 2x 140 kW 


Platzangebot: 24 Sitz-, 2 Fahrerlehrerplätze 


und 1 Ausbilderplatz 


Fahrzeug auszuführen, welches dem Platzbe- 
darf und der Übersichtlichkeit für den zuge- 
dachten Platz besser entsprach. Diese Anfor- 
derungen erfüllte das „Baukastenprinzip“ der 
Düsseldorfer Fahrzeuge problemlos. 


Nur für die Personalausbildung 


Der Vierachser entstand daher mit den Ab- 
messungen eines Großraumtriebwagens für 
den Personenverkehr in der Ausführung als 
Zweirichtungswagen, zeigte aber für seinen 
vorgesehenen Zweck einige Abweichungen. 
Wagenkästen ohne Mitteltüre gab es auch 
schon für den Personenverkehr, die Novität 
stellte die ausschließlich jeweils in Fahrtrich- 
tung rechts vorne angeordnete Einzeltüre dar. 
Der Innenraum erhielt daher sieben Fenster 
der breiten Bauart. Die Frontgestaltung mit 
dreiteiligen, in die Seitenwände ragenden 
Scheiben und geradestehender Frontscheibe 
entsprach denen der Gelenkwagen. Die Platt- 
formen waren gegenüber Innenraum und Füh- 
rerstand in der üblichen Weise abgesenkt. 
Auch besaß der Wagen normale Anzeigen für 
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Zugziel/Liniennummer, da es sich um stan- 
dardmäßige Bauteile handelte. Die auf dem 
Dach aufgesetzte Nummernanzeige war aber 
eigentlich überflüssig. Da auch das Mitführen 
eines Beiwagens möglich sein sollte, war der 
Triebwagen auch mit Albertkupplungen und 
Steckdosen für die elektrischen Verbindungen 
ausgestattet. Diese Ausrüstung blieben auch 
erhalten, nachdem die BOGESTRA bereits 
1970 den Beiwagenbetrieb aufgegeben hatte. 
Die elektrischen Einrichtungen entsprachen 
in der Grundausstattung den sechsachsigen 
Serienfahrzeugen. So fand auch der Fahrer auf 
den Führerständen die gleichen Verhältnisse 
vor wie dort. Die Steuerung erfolgte damit 
über ein unter dem Wagenboden angeordnetes 
elektromagnetisches Schützenschaltwerk. 


Für Schulungen im Fahren 

und im Stehen 

Hinter jedem Fahrersitz war, jeweils in Fahrt- 
richtung links gesehen, ein Fahrerlehrplatz an- 
geordnet. Vor diesem befand sich ein fest ein- 
gebautes Armaturenbrett mit entsprechenden 
Bedienknöpfen. Die Fahrschalterhebel von 
Fahrerplatz und Fahrlehrerpult waren mecha- 
nisch gekoppelt, sodass sich Fehlhandlungen 
des Fahrschülers korrigieren ließen. Der Fahr- 
lehrer hatte aber auch die Möglichkeit, von 
seinem Pult eine Vielzahl von Störungen ein- 
zuleiten, um so die notwendige Reaktion des 
Fahrschülers zu trainieren und zu überwachen. 
Im Falle einer notwendigen Gefahrenbrem- 
sung ließ sich diese über einen Notbremsschal- 
ter vom Fahrlehrer auslösen, wobei aktivierte 
Störungssimulationen aufgehoben wurden. 
Die Führerstände ließen sich durch einen Vor- 
hang komplett vom Innenraum abschirmen. 
Die Innenausstattung des Wagens ermöglichte 
es aber nicht nur, die Fahrpraxis auf der Stre- 
cke einzuüben, sondern ihn auch als stationä- 
ren Schulungsraum zu nutzen. Dazu waren 
zehn Einzelsitze mit vorgebauten kleinen Ti- 
schen vorhanden und zusätzlich noch 14 Sitze, 
davon acht auf Doppelbänken ohne Tisch. Zu 
einem Führerstand hin konnte eine Leinwand 
zur Projektion von Bildern und Folien herun- 
tergezogen werden. Auch war es möglich, mit 
Rollos an den Fenstern den Innenraum wäh- 
rend der Projektion zu verdunkeln. 

Der neue Fahrschulwagen, welcher die 
Nummer 620 erhielt, erreichte die BOGE- 
STRA im Sommer 1968 per Eisenbahn- 
Flachwagen. Sein Vorgänger, der zunächst 
die Nummer 186 und ab 1952 600 trug, 
blieb parallel noch bis Anfang 1975 in Be- 
trieb, da es immer noch KSW-Tw mit Kur- 
belfahrschalter gab. Туу 620 war, anders als 
der rot-weiß lackierte Zweiachser, in den 
Farben des Personenverkehrs Elfenbein mit 
grünen Zierstreifen unter den Fenstern und 
oberhalb der Schürze lackiert. 

Mit Inbetriebnahme von Tunnelstrecken er- 
hielt er 1979 auch die entsprechenden Zusatz- 
einrichtungen. Mitte der 1990er-Jahre bekam 
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Fahrschulwagen 620 im März 2003 unterwegs in der Nähe des Betriebshofes Bochum, aufgenom- 
men von der Türseite, rechts. Seine Frontgestaltung entspricht der des ihm folgenden Sechsachsers 


AXEL REUTHER 


Lehrwagen 620 


er, wie auch etliche Gelenkwagen, die „City- 
Express“-Lackierung nach den Vorgaben des 
Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (VRR) in 
Weiß mit grauem Fensterband, roten Zier- 
streifen und orange abgesetzter Schürze. 


Historischer Triebwagen 

im Unruhestand 

Mit der Inbetriebnahme der elektronisch ge- 
steuerten Niederflurwagen ab 1992 verlor 
der Vierachser an Bedeutung für die Ausbil- 
dung des Fahrpersonals und kam entspre- 
chend seltener zum Einsatz. Die zeitweise an- 
gebotenen, sehr beliebten Ausbildungsfahrten 
für Betriebsfremde mussten wegen rechtlicher 
Probleme wieder abgesetzt werden. Nach der 
Jahrtausendwende wurde der Wagen dem 


Кайыктан рып ا‎ 


ОВЕМ Grundriss des 
Fahrschulwagens mit 
Inneneinrichtung im 
Lieferzustand 

SLG. AXEL REUTHER 


LINKS Fahrerplatz mit 
seitlich dahinter 
angeordnetem 
Bedienpult für den 
Fahrlehrer, auf dem 
zahlreiche Störun- 
gen simuliert 
werden konnten 
WERKFOTO DÜWAG/ 

SLG. AXEL REUTHER 


Bestand der historischen Fahrzeuge zugeord- 
net und an die Verkehrshistorische Arbeits- 
gemeinschaft BOGESTRA zur Betreuung ab- 
gegeben. Dabei erhielt der Tw 2002 auch 
wieder seine ursprüngliche Lackierung. Er 
wird aber hin und wieder auch immer noch 
vom Verkehrsbetrieb bei der Personalausbil- 
dung genutzt, um den Fahrschülern ein Ge- 
fühl für die manuelle Steuerung eines Fahr- 
zeugs und sein physikalisches Verhalten zu 
geben. Mit zunehmender Ausrüstung des 
Streckennetzes und vor allem der Tunnelstre- 
cken mit neuen Sicherungseinrichtungen ist 
er heute nur noch sehr eingeschränkt im 
Schienennetz der BOGESTRA einsetzbar, 
gleichwohl nach 52 Dienstjahren aber wei- 
terhin betriebsfähig. AXEL REUTHER 
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Fahrzeuge 


Die Geschichte der Tatra-Hartschalensitze, 
Teil 2 Bl Mit der Wende 1989 und der neu ge- 
wonnenen Freiheit auch von individueller Mobili- 
tät mussten sich Verkehrsbetriebe etwas einfallen 
lassen, um den Komfort zu verbessern. Zu den 
ersten Ideen gehörte vielerorts die Aufpolsterung 
oder Abschaffung der kultigen Hartschalensitze 


Potsdam fährt bis heute mit Hartschalensitzen, die allerdings 
auf Sitzfläche und Lehne ein kleines Polster erhielten. Lackiert 
sind die modernisierten Sitze opalgrün CHRISTIAN MUCH (OBEN) 


it der politischen und wirtschaftli- 

chen Wende in der Tschechoslowa- 

kei endete 1990/91 auch der Ein- 

bau der von Miroslav Navratil 
designten Sitzschalen in die von CKD Tatra ge- 
fertigten Straßenbahnen. Fortan lieferte das 
Herstellerwerk Neufahrzeuge entsprechend 
den Kundenwünschen mit anderen Fahrgast- 
sitzen aus. Im früheren Vertex-Werk in Hradec 
Králové befindet sich seit 2013 die Stadtbiblio- 
thek. Zuvor mussten in den Gebáuden um- 
fangreiche Scháden beseitigt werden, die aus 
der jahrzehntelangen Laminatherstellung re- 
sultierten. Tragende Bauteile waren kontami- 
niert oder durch chemische Einflüsse angegrif- 
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fen. Die Decken waren teilweise mit Harz oder 
den Bestandteilen gesättigt, die zur Produktion 
von Laminat und Olen benötigt wurden. 


Modernisierung mit Hartschalensitz? 
Nach Wirtschafts- und Währungsunion hat- 
ten viele ostdeutsche Verkehrsbetriebe das Be- 
dürfnis und nun auch die technischen und fi- 
nanziellen Möglichkeiten, ihre Tatrabahnen 
zu modernisieren. Ziel war eine Anpassung 
der Wagen an die zeitgemäßen Komfortan- 
sprüche, an die technischen Anforderungen 
der nun gültigen gesamtdeutschen Bau- und 
Betriebsordnung für Straßenbahnen (BO- 
Strab) und die aktuellen technischen Stan- 


dards. Die Modernisierung der Trieb- und Bei- 
wagen verlief abhängig vom Zustand der 
Fahrzeuge, den unterschiedlichen finanziellen 
Möglichkeiten und der beabsichtigten weite- 
ren Einsatzdauer in stark voneinander abwei- 
chendem Umfang. Im Zuge der Erhöhung des 
Fahrgastkomforts hieß es in allen Betrieben 
auch, die Navratil-Sitzschalen entweder durch 
neue Sitzmodelle zu ersetzen oder aber zumin- 
dest in unterschiedlichen Varianten aufzupols- 
tern. Potsdam führte bereits ab Ende 1990 ein 
neues Farbkonzept ein. Die Fahrzeuge beka- 
men eine lichtgraue Grundlackierung mit 
opalgrün angesetzten Ecken. Im Reichsbahn- 
ausbesserungswerk Berlin-Schöneweide wur- 
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Die letzten 20 Erfurter KT4D kamen 1990 


schon mit Polstersitzen vom Hersteller, aufge- 
polstert wurde auch bei Modernisierungen 


4 


Ein Beispiel mit neuer Bestuhlung in einem Brandenburger KT4D: Passend zu den roten 


Gera überzog seine Hartschalensitze in den KT4D mit einem Polsterbezug, mark 


ant ist die ty- 


pische Musterung mit stilisierten Liniennetzplanelementen. Später ließ der Verkehrsbetrieb 


im Rahmen der Modernisierung stattdessen gänzlich neue Sitze einbauen 


— 


Griffstangen bekamen die Polsterbezüge eine Musterung in Rottónen ivo KÖHLER (3) 


Im aus Cottbus übernommenen Brandenburger KT4D 154 gab es braun lackierte Sitz- 
schalen und kleine Polster mit demselben Muster wie bei den neuen Sitzen CHRISTIAN MUCH 


den die Laminatsitzschalen im Rahmen der 
anstehenden Hauptuntersuchung passend 
zum neuen Farbkonzept grün lackiert und zur 
Komfortverbesserung im Sitz- und Rückenleh- 
nenbereich mit grau-grünem Stoffbezug auf- 
gepolstert. Auch die ab 1992 im Werk Baut- 
zen der Deutschen Waggonbau (DWA) 
umfangreich ertüchtigten Tatrawagen beka- 
men im Innenraum die gleichen Anpassungen 
- die Sitzschalen blieben in aufgepolsterter Va- 
riante erhalten. 


Ab 1991 begannen die Geraer Verkehrsbe- 
triebe damit, ihre Tatra KT4D im Reichs- 
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bahnausbesserungswerk ^ Berlin-Schóne- 
weide einer großen Inspektion (HU) unter- 
ziehen zu lassen. Die Schalensitze wurden 
in diesem Zusammenhang aufgepolstert. Im 
Laufe der kommenden Jahre durchliefen die 
Wagen des Thüringer Betriebes verschie- 
dene Modernisierungsstufen. Dabei wurden 
die aufgepolsterten Schalensitze schliefslich 
durch neue Fahrgastsitze ersetzt. 

Ebenfalls 1991 hatten die Verkehrsbe- 
triebe in Brandenburg an der Havel die 
Möglichkeit, ihre Fahrzeuge in Schöne- 
weide hauptuntersuchen zu lassen. Deren 
Sitze erhielten in diesem Zusammenhang 
eine Aufpolsterung im Sitz- und Rücken- 


CHRISTIAN MUCH 


bereich nach Geraer Vorbild. Der erste 
dort instand gesetzte Wagen war der Tatra 
KT4D 176. Schon 1992 entschloss man 
sich, die Hauptuntersuchung mit einer um- 
fangreichen Modernisierung zu verbinden. 
Beginnend mit dem Wagen 173 erhielten 
die Fahrzeuge ab 1992 dabei komplett 
neue Sitze. Die spáter aus Cottbus (Nr. 
154) und Gera (Nr. 130) übernommenen 
Triebwagen hatten nachtráglich aufgepols- 
terte Schalensitze. Zur farblichen Anglei- 
chung an die übrigen modernisierten 
KT4D wurden die Sitzschalen braun la- 
ckiert und anschließend mit dem gleichen 
grau-rot-gestreiften Stoffmuster aufgepols- 
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tert, das auch die modernisierten Schwes- 
terfahrzeuge aufwiesen. 


In der Lausitzmetropole Cottbus erhielten 
alle KT4D von Mitte bis Ende 1991 Auf- 
polsterungen auf den Sitzschalen bei gleich- 
zeitiger Änderung der Bestuhlung von 1+1- 
auf eine 2+1-Anordnung. In diesem Zuge 
gab es auch farbliche Anpassungen der Sitz- 
schalen und Sitzgestelle. Ab 1992 begann 
auch bei der DWA in Bautzen die Moderni- 
sierung der Tatrawagen. Bei dieser Gelegen- 
heit entfielen die Schalensitze und wurden 
durch andere Sitzgelegenheiten ersetzt. 

Auch die Erfurter Verkehrsbetriebe be- 
gannen 1991 mit der Aufpolsterung der 
Sitzschalen in den Tatrawagen. Im Rahmen 
eines von 1992 bis 1999 laufenden Moder- 
nisierungsprogramms wichen die Laminat- 
sitze dann aber neuen Sitzen aus Glasfaser- 
verstärktem Kunststoff (GFK). 

Die Verkehrsbetriebe der Hansestadt Ros- 
tock polsterten die Kunststoffsitze ihrer noch 
sehr jungen T6/B6-Züge bereits 1991 auf. 

Die Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB) 
stellten am 12. Juli 1991 mit dem Wagen 
222 557 den ersten umfangreich moderni- 
sierten T4D der Presse vor. Der Triebwagen 
erhielt komplett neue Fahrgastsitze. Bei der 
anschließenden Modernisierung weiterer Ta- 
trawagen verzichteten die DVB aus Kosten- 
gründen jedoch auf den Einbau neuer Sitze. 
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1 DND DM 


Er 
Мек Р vergin 


sierten Rostocker T6A2 be- & 
hielten beim Sitzgestühl die 
klassischen Sitzschalen, 
allerdings mit Polsterüberzug 
CHRISTIAN MUCH (4) 


Im Cottbusser 
KTAD 51 gab es kleine 
Polster auf den alten roten 
Sitzschalen, bei der 
grundlegenden Moderni- 
sierung kamen neue Sitze 


m—— I Ди" э 


= = Stattdessen wurden die vorhandenen grauen, 
roten oder gelben Laminatsitzschalen aufge- 
polstert. Der Bezug aus Stoff (Sitzfläche und 
Vorderseite der Rückenlehne) und Kunstle- 
der (Rück- und Unterseite) umschloss die 
Schalensitze komplett. In dieser Bestuhlungs- 
form sind die letzten in der Elbestadt noch 
vorhandenen Tatras bis heute im Einsatz, 
wobei die seit 2015 extern revidierten Wagen 
am farblich zu mehr Gelbanteil hin geänder- 
ten Sitzbezug erkennbar sind. 

Die vorhandenen Sitze in Magdeburgs 
T4D/B4D-Tatrazügen wurden Anfang der 
1990er-Jahre aufgepolstert und mit blau- 
grauem Stoff (Vorderseite) beziehungsweise 
grauem Kunstleder (Rückseite und Unter- 
seite) versehen. In den Jahren 1995 bis 1997 
erfuhren die Fahrzeuge der Bauart Tatra 
T6A2/B6A2 eine gleichartige Aufwertung 
des Sitzkomforts. Die heute noch vorhande- 
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nen kantigen Tatra-Wagen haben zwischen- 
zeitlich neue Sitzbezüge in der Grundfarbe 
Rot erhalten und entsprechen farblich den 
in den Niederflurbahnen und aus Berlin 
übernommenen B6A2-Wagen vorhandenen 
Sitzpolstern. Die beim Mittenwalder Gerä- 
tebau (MGB) umfangreich modernisierten 
T4D/B4D-Züge erhielten neue Polstersitze; 
die Laminatschalensitze entfielen. 


Externe Hauptuntersuchungen 


Die ersten sechs extern hauptuntersuchten 
Tatra-Großzüge T4D/B4D der Halleschen 
Verkehrs-AG (НАМАС) erhielten 1991 beim 
Mittenwalder Gerátebau Sitzpolsterauflagen 
auf den vorhandenen roten und grauen 
Schalensitzen. Zeitgleich begann auch die 
Modernisierung von 82 Trieb- und 41 Bei- 
wagen zum Typ T4D-C/B4D-C. Diese Fahr- 
zeuge erhielten komplett neue Polstersitze 
anstelle der bisherigen Navratil-Sitzschalen. 

Bereits kurz nach der politischen Wende 
erhielten auch die Schweriner T3D/B3D 
Aufpolsterungen auf den Laminatsitzen. 
Die Fahrzeuge, die 1992-1994 umfangreich 
modernisiert wurden, erhielten in diesem 
Zusammenhang neue Sitze. Die Kunststoff- 
schalen verschwanden hierbei. 

Auch in Chemnitz erhielten die Sitze der 
T3D/B3D Anfang der 1990er-Jahre Auf- 
polsterungen. Diese umschlossen die Sitze 
komplett. Doch jene Fahrzeuge, die 
1992/93 umfangreich modernisiert wurden 
und bis heute zu einem kleinen Rest noch 
im Bestand sind, erhielten in diesem Zusam- 
menhang wie auch in Schwerin neue Sitze. 


Neue Sitze abhängig von 
Restnutzungsdauer 

In Leipzig begann die LVB-Hauptwerkstatt 
1992 damit, im Zuge der Fahrzeugertüch- 
tigung die Hartschalensitze der T4D/B4D 
durch neue GFK-Sitze auszutauschen. Die 
Fahrzeuge, die noch vor 2000 ausgemustert 
werden sollten, wurden nicht modernisiert 
und behielten ihre roten und grauen Lami- 
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Gepolsterte und mit einem Stoffbezug komplett ummantelte Sitzschalen hatten auch die Magdeburger Т40, hier am Beispiel des Museums- 
wagens 1008 in Wehmingen. Die in Mittenwalde modernisierten T4D/BAD erhielten dagegen komplett neue Sitzmöbel 


Die 2015 bei FWM in Berlin hauptuntersuch- 
ten Dresdner Tatrawagen bekamen gelbe 
Polsterbezüge auf die Sitzschalen MICHAEL SPERL 


natschalen. Die letzten Vertreter originaler 
T4D fuhren dann allerdings noch bis 2006. 
Die nur wenig länger im Einsatz gebliebe- 
nen T6A2/B6A2 erhielten ab 1993 neue 
GFK-Sitze. 

Górlitz begann 1992 damit, die Sitzscha- 
len in den KT4D aufzupolstern. Im Rahmen 
eines Modernisierungsprogramms in eige- 
ner Werkstatt erhielten die Gelenkwagen ab 
1993 beginnend neue Sitze. 

Die KT4D der Oderstadt Frankfurt und 
der Spitzenstadt Plauen erhielten ab 1992. 
neue Sitze, auch hier hatten sich die Ver- 
kehrsbetriebe gegen eine Weiternutzung der 
Sitzschalen entschieden. 

Die Verkehrsbetriebe Zwickau ließen ihre 
KT4D in Mittenwalde modernisieren. 
Dabei wurden die vorhandenen Schalen- 
sitze komplett umpolstert, sodass die typi- 
sche elliptische Ausformung zwischen Sitz- 


Tatra-Sitze 


A) 
AXEL KAUFMANN (LINKS) 


und Rückenbereich nicht mehr sichtbar ist. 
Die Rückseite der Rückenlehne wurde 
ebenfalls in die Polsterung einbezogen. 

In Gotha dagegen erhielten die KT4D ab 
1993 zunächst Aufpolsterungen, ehe im Zuge 
der ab 1998 gestarteten Fahrzeugmodernisie- 
rung neue Polstersitze eingebaut wurden. 

Der Hauptstadtbetrieb Berlin entschied 
sich zu einer umfassenden Modernisierung 
aller T6/B6, aller KT4Dt und 171 КТАР. 
Diese Wagen erhielten ab 1994 komplett 
neue Sitze. Die nicht zur Ertüchtigung vor- 
gesehenen KT4D fuhren immerhin noch bis 
1998 unverändert in der Hauptstadt-La- 
ckierung und mit den dazu passenden Ori- 
ginal-Sitzschalen in Rotorange. Sie wurden 
im Gegensatz zu den Bahnen der anderen 
Städte nicht aufgepolstert. 


Wo gibt es noch Schalensitze? 


Drei Jahrzehnte nach dem Ende der DDR und 
über 55 Jahre nach Produktionsstart können 
in Deutschland nur noch die Straßenbahn- 
fahrgäste in den Potsdamer KT4DC die klas- 
sisch-zeitlosen Sitzschalen von Miroslav Nav- 
гаш erleben, wenn auch inzwischen in Grün 
lackiert und mit aufgeklebten Sitz- und Rü- 
ckenpolstern. In den Dresdner, Magdeburger 
(hier nur originale T6A2/B6A2) und Zwick- 
auer Tatras sitzen die Reisenden zwar eben- 
falls auf den Designersitzen, ohne dass dies 
unter den Polsterbezügen aber besonders er- 
kennbar ist. Wer das rot-graue Originaldesign 
bewundern und erleben móchte, kann dies bei 
Sonderfahrten mit einem der hervorragend 
restaurierten Museums-Tatras in vielen Stád- 
ten oder — wenn Reisen wieder uneinge- 
schränkt möglich sind - täglich noch in vielen 
osteuropäischen Betrieben wie beispielsweise 
auf der Prager Nostalgielinie 23 tun. 
Manche Sitze beziehungsweise vor allem 
viele Sitzschalen fanden in den 1990er-Jah- 
ren auch ihren Weg in die Hobbykeller von 
Straßenbahnenthusiasten — einige Verkehrs- 
betriebe verkauften seinerzeit ausgediente 
Laminatsitze an Tagen der offenen Tür für 
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betriebe Brandenburg an der Havel vom 
22. Mai 2020 

• Informationen und Bilder diverser Internetseiten 

* eigene Beobachtungen und Aufzeichnungen 


Bis heute im Einsatz 
sind die letzten 
original Magdebur- 
ger Tatra T6A2/B6A2 
mit ihren stoffbezo- 
genen, aufgepols- 
terten Hartschalen- 
sitzen wie hier 

im Wagen 1281 

; CHRISTIAN MUCH (2) 
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Größere Verbreitung fand der grau und rot 
gestreifte Polstersitzbezug u. a. in Chemnitz, 
Schwerin, Schöneiche, Strausberg ivo KÖHLER 


wenig Geld an interessierte Besucher. Und so 

wird das Andenken an den Designer der kul- 

tigen Sitze wohl noch lange wachgehalten. 
CHRISTIAN MUCH 


Der Autor dankt Torsten Bauch (Dresden) 
und Jirí Mräszek (Prag) für die Unter- 
stützung bei der Erstellung dieses Auf- 
satzes. Ergänzungen und Berichtigungen 
werden gerne entgegen genommen. 
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sportliches Design undi qualitatter Perfektion und Thüringerwaldbahnu aus Edelstahl 

enter einem Dach! Zuwerlissiges Qualitita pë- Rund 240 historische Fotografien inkl. Lederarmband zum Wech 
Stell, hochflexkbel im Wind, Dessgner-brilf aus Feigen ва diesem Badbasd die fast séin шй Maescherttesknép- 
Echt-Leder und inbegrierber &uf-/Zu-Taste. Hül- 120: ihrige Geschichte der Gothaer fen. Das Gehäuse i51 aus Metall 
be: Robustes Polyester Gewebe im Schwarz mit бегае Баћа und ihrer Ausweturg eit drehbaren Alumimium-Taà- 
lanenfulteral und praktischem Reißverschluss. na Thüringeraraldbahn, pring, wasserdicht bis 3 Bar, 


Gleich bestellen unter 


www.strassenbahn-magazin.de/geschenkabo 


Einst & Jetzt 


S Jetzt 


iele Straßenbahnstrecken im 
d kalifornischen San Francisco 

ähneln in gewisser Weise den 
dortigen, weltweit einmaligen Cable- 
Car-Strecken, da auch sie kaskadenför- 
mige Trassierungen aufweisen. Durch 
die geringeren Steigungen wirken sie 
naturgemäß weniger spektakulär. Die 
längs der langen und schnurgeraden 
Taraval Street führende Linie „L Tara- 
val“ ist ein solches Beispiel, wie das Bild 
vom 10. Oktober 1993 im Hintergrund 
rechts zeigt. Eine Doppeltraktion aus 
Boeing Vertol LRV hat soeben die 
Haltestelle „Taraval Street and 46th 
Avenue“ erreicht. Nach dem Fahrgast- 
wechsel wird sie abbiegen. Sie hat noch 
drei Haltestellen bis zur Endhaltestelle 
San Francisco Zoo vor sich. 


Die geradeaus führenden Gleise 
werden nur noch in Ausnahmefällen 
genutzt, entweder um aussetzende Züge 
im Gleisdreieck zu kehren oder für 
Charterfahrten. Diese Gleise führen zu 
der am 14. Januar 1923 eröffneten 
Originalendhaltestelle, bevor die Linie 
am 15. September 1937 rechtwinklig 
abknickend bis zum Zoo verlängert 
wurde. Gut erkennbar ist die für Wagen 
mit Bügel- und Rollenstromabnehmer 
nutzbare Oberleitung. 


Am 20. Februar 2019 steht die Sonne 
bereits tief, als sich eine Breda-LRV- 
Doppeltraktion der Haltestelle nähert. 
Von den wenig erfolgreichen und sehr 
störungsanfälligen Boeing LRV hat sich 
die Muni, der städtische Verkehrsbe- 
trieb, bereits 2002 nach etwa 20-jähri- 
ger Einsatzdauer verabschiedet. Den 
Ersatz der Nachfolger, der Bredafahr- 
zeuge, hat die Muni inzwischen auch 
eingeläutet, denn seit Januar 2017 wer- 
den etappenweise neue Siemens-Fahr- 
zeuge des Typs S200SF in Dienst 
gestellt. Die Fahrleitung wurde modifi- 
ziert, die Gleise wurden erneuert und ei- 
nige Neubauten haben sich zu 
andersfarbig angestrichenen Háusern in 
der Taraval Street gesellt. 


TEXT UND BILDER: 4 e 
BERNHARD KUSSMAGK er 3 i - 
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Berlins Tram von 1990 bis 
heute ll Mit dem Zusammen- 
schluss der beiden Betriebe 
aus Ost und West zur BVG 
entstand ein gemeinsames 
Hauptstadt-Unternehmen, 
welches vor gewaltigen Aufga- 
ben stand. Es galt, eine 
beispiellose Modernisierung 
umzusetzen und gleichzeitig 
den Ausbau der Tram in den 
Westen anzugehen 


aren unmittelbar nach dem Fall 

der Berliner Mauer zunächst 

Verkehrsstróme immensen Aus- 

mafses auf den wenigen Verbin- 
dungen zwischen Ost und West entstanden, 
entwickelte sich ab 1990 zunehmend eine 
vóllig neue Verkehrsnachfrage innerhalb 
des Stadtgebietes, die sich in den kommen- 
den Jahren festigen sollte. Durch die Grenze 
getrennte Bezirke wuchsen langsam wieder 
zusammen, aus den seit 1961 an der Mauer 
endenden Sackgassen wurden wieder 
Hauptverkehrsstraßen. Zahlreiche Men- 
schen pendelten zu neuen Arbeitsstätten, 
modifizierte Einkaufs- und Freizeitströme 
entstanden. Allein die BVG in West-Berlin 
hatte im ersten Halbjahr 1990 eine Fahr- 
gastzunahme von 30 Prozent zu bewältigen. 


Die Organisation und Koordinierung des 
Verkehrs war ein Hauptaugenmerk bei 
Senat und Magistrat. Dem Zusammen- 
wachsen der getrennten Schnellbahnnetze 
wies der Senat eine hohe Priorität zu — es 
galt, das Netz von 1961 wiederherzustellen. 

Bereits in den 1980ern hatte der damalige 
Senator für Verkehr und Betriebe Wronski 
die Stilllegung der Straßenbahn in West-Ber- 
lin als schweren verkehrspolitischen Fehler 
bezeichnet. Ungeahnte Chancen boten sich 
nun, die Rückkehr der Tram in den Westen 
schien folgerichtig zu sein. Neben allerlei 
Ideen über in den Westen führende Neubau- 
strecken, die noch 1989 vom Senat geäußert 
wurden, fiel der Blick schon bald auf das 
vorhandene Netz mit all seinen Unzuläng- 
lichkeiten, insbesondere auf die desolate In- 


frastruktur und das langsame zweiachsige 
Rollmaterial. Offensichtlich war, dass das 
Straßenbahnnetz dringend modernisiert 
werden musste, andererseits wurden rasch 
Rufe laut, die mit Reko- und Gothawagen 
betriebenen Linien, aber auch einige andere, 
aufzugeben. So standen die Strecken nach 
Heinersdorf für 1992, Altglienicke und Ro- 
senthal für 1993 und Niederschönhausen 
und Buchholz für 1998 auf der „Abschuss- 
liste“. Ebenfalls keine Zukunft mehr sollten 
die meisten Strecken in Köpenick haben. Im 
Zentrum sollten die Straßenbahnen von der 
Schönhauser Allee und von der Friedrich- 
straße verschwinden. Es gab in West-Berlin 
auch einige ewig Gestrige, die die komplette 
Stilllegung der Straßenbahn vorschlugen. 
Vor dem Hintergrund der weltweiten Re- 


Fahrzeugpark der BVB im März 1990 


Triebwagen 
Wagentyp Anzahl 
E59 50 
TE 63 8 
TE 64 32 
TDE 61 16 
TDE 64 29 
T6 95 
KT4D 357 
KT4Dt 83 
T2 63 18 
Summe 688 
Beiwagen 
Wagentyp Anzahl 
BE 59 143 
BE 59/64 23 
BE 64 2 
BDE 61 9 
BDE 64 34 
B6 47 
BZ 63 36 
Summe 294 
Ein großer Tag für 


die BVG. Die ersten 
vier neuen GT6N 
werden am 28. Au- 
gust 1994 in der 
Endschleife Ebers- 
walder Straße prä- 
sentiert. Sie werden 
^ noch am selben Tag 
im Fahrgasteinsatz 
neben den regulären 
M Tatrawagen auf der 
| Linie 20 eingesetzt 


naissance der Straßenbahn ließ sich eine sol- 
che Idee aber nicht ernsthaft begründen. 


Modernisierung und Tram-Ausbau 


Neben den verschiedenen Stilllegungsszena- 
rien sahen einige Visionäre allerdings auch 
die Chance, das asymmetrisch aufgebaute 
und auf das Zentrum Ost-Berlins ausgerich- 
tete Netz zu einem Durchmessernetz auszu- 
bauen. So sprach sich der Senat 1991 für 
Neubaustrecken unter anderem vom Ale- 
xanderplatz zum Kulturforum, von der 
Chausseestraße nach Moabit, von der Born- 
holmer Straße zum U-Bahnhof Seestraße 
und von Johannisthal zum U-Bahnhof 
Zwickauer Damm aus und erkannte damit 
klar das Potenzial des Verkehrsmittels Stra- 
ßenbahn. Auch die Rückkehr der Straßen- 


Baujahre Anmerkung 

1959 bis 1966 Reko-Triebwagen 

1964 Reko-Triebwagen 

1964 bis 1968 Reko-Triebwagen 

1962 Gotha-Großraumtriebwagen 
1963 bis 1964 Gotha-Großraumtriebwagen 
1988 bis 1989 Tatra-Triebwagen 

1975 bis 1988 Tatra-Gelenktriebwagen 
1982 bis 1986 Tatra-Gelenktriebwagen 
1969 Reko-Triebwagen 

Baujahre Anmerkung 

1960 bis 1966 Reko-Beiwagen 

1968 Reko-Beiwagen 

1965 Reko-Beiwagen 

1962 Gotha-Großraumbeiwagen 
1963 bis 1964 Gotha-Grofraumbeiwagen 
1988 bis 1989 Tatra-Beiwagen 

1969 Reko-Beiwagen 


bahn zum Alexanderplatz war als wichtiges 
Projekt zur Verbesserung der Verkehrssitua- 
tion benannt worden. Die noch zu DDR- 
Zeiten begonnene Neubaustrecke vom Be- 
triebshof Marzahn zur Riesaer Straße in 
Hellersdorf ging am 1. Mai 1991 in Betrieb. 
Im selben Monat verkehrten die Linien 13, 
22, 23, 25, 26, 46, 49, 81, 82, 84 und 85 
noch immer mit Rekozügen. Im Herbst 
1991 endete die Lieferung der in größeren 
Stückzahlen georderten vierachsigen Tatra- 
wagen. Zum Kennenlernen eines modernen 
Straßenbahnwagens kam der Bremer 
GT6N Nr. 801 zu Besuch nach Berlin und 
absolvierte im November 1991 Schnupper- 
fahrten mit Fahrgästen. 

Am 1. Januar 1992 fusionierten die BVB 
(Ost) und die BVG (West) zur BVG. Nach 
43 Jahren gab es in Berlin nun wieder einen 
Verkehrsbetrieb. Die 1990er standen im 
Zeichen der Erneuerung der Infrastruktur 
und des Wagenparks. Entgleisungen kenn- 
zeichneten die ersten Jahre, die maroden 
Gleisanlagen ließen nur geringe Geschwin- 
digkeiten zu. Allein 30 Millionen Deutsche 
Mark flossen ab 1992 jährlich in die Sanie- 
rung von verschlissenen Gleisanlangen bei 
einem ermittelten Gesamtinvestitionsbedarf 
von 840 Millionen Deutsche Mark und 
6.000 Fahrleitungsmasten standen zum Aus- 
tausch an. Die zunächst geplante Stilllegung 
aller Pankower und Köpenicker Strecken 
vollzog der Senat nicht, auch sie gerieten wie 
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n ber die Neubaustrecke von der Eberswalder 
Straße längs der Bernauer Straße zum 
Nordbahnhof berichtete das STRASSENBAHN 
MAGAZIN im Heft 12/2014 im Artikel „Im 
Schatten der Mauer” ausführlich. Im Journal des 
Heftes 2/2015 ist mehr über die Neubaustrecke 
von der Chausseestraße über Hauptbahnhof 
nach Moabit zu lesen. Der „Lückenschluss” am 
Nordbahnhof ist unter „Drei Linien zum Haupt- 
bahnhof” in Heft 11/2015 beschrieben. Die 
Strecke von der Bornholmer Straße über die 
Bösebrücke in den Wedding, die als erste wie- 
der nach West-Berlin führte, wird in einer der 
nächsten Heft-Ausgaben porträtiert. 


Abschied von den Tatra-Großzügen zu neh- 
men, heißt es am 13. Juli 1996, hier einer der 


geschmückten Züge in der Invalidenstraße | 


alle anderen Strecken in das Modernisie- 
rungsprogramm. Lediglich die desolate Stre- 
cke nach Altglienicke, deren Frequentierung 
ohnehin nur mäßig war, legte die BVG 
wegen einer baufälligen Brücke und ihrer 
äußerst ungünstigen Trassierung zum Jah- 
resende 1992 still. Das Abgeordnetenhaus 
beschloss 1993 offiziell, dass die Straßen- 
bahn als Verkehrsmittel zu erhalten sei und 
wo immer es möglich sei, sie in den Westteil 
der Stadt zu führen, dies zu tun. Sinnvolle 
Ergänzungen im Ostteil der Stadt sollten 
ebenfalls erfolgen. Weite Teile der Gleisan- 
lagen, Fahrleitungen, Betriebshöfe, Unter- 
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Absolut nicht mehr zeitgemäß wardie eingleisige, ^ Y 
ungünstige Trassierung in Altglienicke, dennoch 1 1 
waren vor der Stilllegung noch einige Gleisaus- X 


“м, 


besserungen vorgenommen worden, um die A 
Betriebssicherheit zu gewährleisten. Sechs Tage 
nach der Aufnahme war die Strecke Geschichte 


werke und Wagenpark wáren dringend zu 
erneuern oder zu modernisieren. 

Die kurze Stichstrecke zum S-Bahnhof 
Ostkreuz verschwand am 23. Mai 1993 im 
Zuge der Liniennetzreform und am selben 
Tag erhielt die seit dem 28. April 1954 nur 
noch als Betriebsstrecke fungierende 2,1 Ki- 
lometer lange Verbindung zwischen Loeper- 
platz und Bersarinplatz wieder Linienver- 
kehr. Durch die zurückgegangene Nachfrage 
konnte zunehmend auf die Zweiachser ver- 
zichtet werden und so fuhren Ende 1993 nur 
noch die drei Linien 52, 53, 60 mit insge- 
samt 24 Reko-Dreiwagenzügen. An Sonnta- 


gen wurden sie zu Zweiwagenzügen ge- 
schwächt, phasenweise generell an allen Wo- 
chentagen. Kurz danach musste auch die 
Linie 68 teilweise wieder mit Rekozügen be- 
dient werden, da die Gotha-Großraumtrieb- 
wagen zunehmend ausfielen. Überlegungen 
zur Vereinheitlichung der Farbgebung der 
Verkehrsmittel führten nach einigen Design- 
studien dazu, dass die BVG künftig alles rol- 
lende Material in Gelb und Weiß lackieren 
wollte. Im Westen verschwand mit der Zeit 
das traditionelle Créme und im Osten das 
Orange. Die bislang in Orange und Weiß ge- 
strichenen Straßenbahnen zeigten sich ab 
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An der Endhaltestelle Zingster Straße-in Hohenschönhausen geht es am 22. Oktober 2004 
bunt gemischt zu, denn der Wiener ULF Nr. 50 weilt in Berlin und nimmt Fahrgäste mit 


Der Incentro aus Nantes rollt im Frühjahr 2005 mit Fahrgästen 


Am 13. Mai 2001 konnte der Potsdamer Combino im Basler Look in 


über den Alexanderplatz. Er kam gut an und aus ihm wurde der 
Berliner Flexity entwickelt Aur по ki BEITRAGS: BERNHARD KUSS- 
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der Planckstraße in Mitte angetroffen werden. Im Hintergrund ist auf 
der Brücke ein bis 2003 eingesetzter Vorkriegs-S-Bahnzug zu sehen 
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Mitte der 1990er-Jahre zunehmend im 
neuen Farbkleid. 


Erste Strecke in den Westen 

Die erste Neubaustrecke mit sehr hohem Sym- 
bolcharakter in Richtung Westen ging im Ok- 
tober 1995 über die Bösebrücke in Betrieb, 
hier fuhr bis August 1964 die Straßenbahn im 
Zuge der Osloer Straße in West-Berlin. Die 
Verlängerung dieser Strecke zum Virchow-Kli- 
nikum ging im Oktober 1997 ans Netz. Diese 
Strecke nahmen die Berlinerinnen und Berliner 
sofort sehr gut an und bescherten ihr eine un- 
erwartet hohe Fahrgastfrequenz, die bis heute 
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erhalten blieb. Die Trasse ist ideal, sie liegt im 
breiten grünen Mittelstreifen eines sehr breiten 
Straßenzuges. Sollten ab Oktober 1997 nur 
noch Niederflurwagen eingesetzt werden, er- 
forderte die hohe Fahrgastfrequenz den zu- 
sátzlichen Einsatz von KT4D mod- und 
KT4Dt mod-Doppeltraktionen. Die Rückkehr 
der Straßenbahn auf den Alexanderplatz im 
Dezember 1998 nach über 21 Jahren bedeu- 
tete für sehr viele Fahrgäste eine erhebliche At- 
traktivitätssteigerung dieses Verkehrsmittels, 
denn Umsteigezwänge entfielen und für nicht 
wenige Pendler sanken die Reisezeiten deut- 
lich. Die direkte Anbindung des Bahnhofs 


Friedrichstraße im Dezember 1997 sowie die 
Neubaustrecke zum U-Bahnhof Warschauer 
Straße im Mai 2000 brachten ebenfalls deut- 
liche Verbesserungen der Umsteigesituation 
für sehr viele Fahrgäste. Die Verlängerung der 
noch Anfang der 1990er-Jahre zur Einstellung 
vorgesehenen Strecke nach Französisch Buch- 
holz im September 2000 signalisierte das Be- 
streben, neu entstehende Wohnviertel an das 
Tramnetz anzubinden. 

In Köpenick konnte im November 2000 
die Verkehrssituation in der Altstadt durch 
eine Neubaustrecke auf eigenem Gleiskörper 
anstelle der Führung durch sehr enge Straßen 
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verbessert werden. Die im Mai 2006 eröffnete 
Neubaustrecke längs der Bernauer Straße, die 
gleich zweimal die einstige Sektorengrenze 
überquerte, zog ein Vielfaches an Fahrgästen 
gegenüber der Buslinie vorher an. Auch die 
zweite Neubaustrecke zum Alexanderplatz, 
eröffnet im Mai 2007, war ein voller Erfolg. 
Die Erschließung der Wissenschaftsstadt Ad- 
lershof per Tram auf Rasengleis erfolgte ab 
September 2011. Diese Tram soll 2021 bis 
Schöneweide durchgebunden werden. Die 
Uferbahn zwischen Grünau und Schmöck- 
witz (Linie 68) sowie die Strecke von Fried- 
richshagen nach Rahnsdorf (Linie 61) stan- 
den Anfang der 2010er-Jahre auf dem 
Prüfstand, da sie außerhalb der Saison 
schwach nachgefragt sind und erhebliche In- 
vestitionen zur Sanierung anstanden. Aus 
Gründen des Umweltschutzes und wegen des 
Fehlens leistungsfähiger Straßen für eine et- 
waige Umstellung aus Busbetrieb parallel zu 
ihren Trassen blieben sie erhalten, wurden sa- 
niert. Sie blicken in eine sichere Zukunft. 

Im Jahr 2013 konnte die BVG den teilweise 
zweigleisigen Ausbau der bisher eingleisigen 
Strecke nach Rosenthal Nord einweihen. Die 
im Dezember 2014 eröffnete Strecke nach 
Moabit via Hauptbahnhof, ab August 2015 
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Markante Zeitpunkte bei der Straßenbahn 1990-2020 


Verändertes Liniennummernschema: 

Fusion von BVB und BVG zur BVG: 

Umfangreiche Liniennetzreform: 

Vorstellung des ersten modernisierten Tatra-T6-Wagens: 
Letzter Gotha-Großraumtriebwagen im Fahrgasteinsatz: 
Letzter Einsatztag der Rekowagen und Gotha-Großraumbeiwagen: 
Letzter Einsatztag der T6A2-Großzüge: 

Erster Niederflurwagen (GT6N) im Fahrgasteinsatz: 

Erste GT6N-Doppeltraktion im Fahrgasteinsatz: 
Verabschiedung des letzten nicht modernisierten Tatra KTAD: 
SchlieBung des Betriebshofs Niederschónhausen: 
Vorstellung des ersten Zweirichtungs-Niederflurwagens (GT62): 
Außerbetriebnahme der Tatra-Beiwagen (B6A2): 
Liniennetzreform und Einführung der MetroTram-Linien: 
Letzter Einsatztag der Tatra-Triebwagen des Typs T6A2mod.: 
Lieferung des ersten Flexity: 

Erster Fahrgasteinsatz eines Flexity: 

Jubiläum 150 Jahre Berliner Straßenbahn: 

Inbetriebnahme des 100. Flexity: 

Inbetriebnahme des 150. Flexity: 

Lieferung des 200. Flexity: 


Unterzeichnung des Verkehrsvertrages zum massiven StraBenbahnausbau: 


Weißensee, Pasedagplatz. Im neuen 
und im alten Gewand stehen im 
März 1997 zwei Tatra-Kurzgelenk- , 
. wagen nebeneinander; die Moderni- 
sierungen sind gut erkennbar 


2. Juni 1991 

1. Januar 1992 

23. Mai 1993 

22. Dezember 1993 
31. März 1995 

1. Juni 1996 

13. Juli 1996 

26. August 1994 
26. Februar 1996 
25. Mai 1998 

1. November 1999 
17. Dezember 1999 
5. Januar 2002 

12. Dezember 2004 
8. Dezember 2007 
9. September 2008 
20. September 2008 
22. Juni 2015 

21. August 2015 
10. November 2017 
21. Mai 2020 

7. Juli 2020 


am Nordbahnhof durchgebunden, benutzten 
mit über 40.000 Fahrgästen mehr als doppelt 
so viele wie angenommen. Insgesamt lässt 
sich resümieren, dass alle Neubaustrecken der 
letzten 30 Jahre Erfolgsgeschichten sind. 
Gleichwohl wäre mancherorts durch eine ver- 
besserte Trassierung noch mehr Fahrgastpo- 
tenzial möglich, was aber zumindest teilweise 
zu Lasten des Autoverkehrs gegangen wäre. 
So waren auch einige der Anläufe zur Be- 
schleunigung des Straßenbahnverkehrs längs 
wichtiger Verkehrsachsen durch modifizierte 
Ampelschaltungen nicht wirklich erfolgreich, 
weil es am Willen scheiterte, dies zu Lasten 
des Individualverkehrs umzusetzen. 


Die Errichtung neuer Strecken verlief rück- 
blickend betrachtet eher gemächlich, aber 
Senat und BVG sahen gleichzeitig weit in die 
Zukunft. Prophylaktisch in der Leipziger 
Straße und auf der Oberbaumbrücke einge- 
baute Gleise werden nicht genutzt werden, 
da noch von einer geringeren Wagenbreite 
ausgegangen wurde. Auf der Oberbaumbrü- 
cke wurden sie kürzlich ausgebaut, in der 
Leipziger Straße steht die Demontage noch 
bevor. Zwei Brücken in Rudow und in 
Spandau erhielten beim Neubau Tröge in 
Mittellage für spätere Tram-Neubaustre- 
cken. Die unterschiedlichen Ansichten über 
die Bedeutung des Ausbaus der Straßenbahn 
in den wechselnden politischen Mehrheiten 
des Senats und die finanzielle Situation des 
Landes Berlin führten insgesamt nicht zu 
jenem schnellen Wachstum des Tramnetzes, 
das sich vor 30 Jahren zunächst andeutete. 
Es kam hinzu, dass die Einwohnerzahl Ber- 
lins langsamer wuchs, als es postuliert wor- 
den war. Betriebswirtschaftlich betrachtet, 
ist die Absenz von Durchmesserlinien und 
die ausschließliche Lage der Betriebshöfe im 
Osten und im Südosten der Stadt negativ. 
Nach dem gegenwärtigen Stand der Senats- 
planungen soll sich dies mittelfristig ändern. 
Drei weitere Betriebshöfe sind in der Pla- 
nung. Doch in welchem Tempo Neubaustre- 
cken errichtet werden, wird nicht nur von 


Streckenlänge: 173 km 
Haltestellen: 775 
Linienzahl am Tag: 38 
Linienzahl in der Nacht: 11 
Betriebshöfe: 6 
Wagenpark: 1062 
Fahrgäste: 130 Millionen 


Zahlen zur Straßenbahn nach der Vereinigung 
von BVG und BVB zur BVG, Stand 01.10.1992 
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den politischen Mehrheitsverhältnissen im 
Senat, sondern auch von den finanziellen 
Möglichkeiten abhängen. Der jüngst vom 
amtierenden Senat verhandelte Verkehrsver- 
trag mit der BVG sieht eine 40-prozentige 
und recht schnelle Erweiterung des Straßen- 
bahnnetzes vor. 


Die Auslastung der Straßenbahn war durch 
die zunehmende Motorisierung im ehemaligen 
Ostteil der Stadt und den Niedergang der In- 
dustrie mit Reduktion des Berufsverkehrs zu- 
nächst zurückgegangen, sodass es zur raschen 
Ausmusterung der Reko- und Gothawagen 
kam, während gleichzeitig ab Jahresende 1993 
bis Juli 1997 in einem enormen Kraftakt 452 
Tatrawagen (KT4D, KT4Dt, T6 und Вб) mo- 
dernisiert wurden. Auch Berlin folgte frühzei- 
tig dem sich abzeichnenden Trend zum all- 
mählichen Übergang auf Niederflurwagen 
und holte Ende 1991 den Bremer Prototyp 
GT6N der AEG zu Probefahrten nach Berlin. 
An einigen Haltestellen mussten die Bahn- 
steigkanten wegen seiner Breite abgefrást wer- 
den. Das Presseecho war groß, der Andrang 
bei den Publikumsfahrten enorm. Der GT6N 
überzeugte und so erfolgte am 20. Oktober 
1992 die Bestellung von 120 Fahrzeugen bei 
der AEG als Rahmenabkommen. Die ersten 
Wagen erschienen 1994 auf den Straßen der 
Hauptstadt, als zeitgleich noch Rekowagen 
unterwegs waren — welch ein Kontrast. Insge- 
samt 150 Fahrzeuge, davon 45 als Zweirich- 
tungsversion, erwarb die BVG schließlich. Ein 


Die erste Straßenbahn seit Jahrzehnten 
hat am 14. Oktober 1995 die Bösebrücke 
passiert und den ehemaligen Westsektor 
erreicht. Im Führerraum ist außer dem 
Fahrer der damalige Regierende Bürger- 
meister von Berlin, Eberhard Diepgen 


Der Flexity-Prototyp F6E Nr. 3001 biegt am 12. Juli 2009 in Mitte in die Otto-Braun-Straße 
ein. Gut sichtbar sind hier die ursprünglich vorgesehenen Drehgestellverkleidungen 
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Novum der GT6 war die Fahrzeugbreite von 
2,3 Metern, immerhin zehn Zentimeter mehr 
als bisher. Die mögliche Höchstgeschwindig- 
keit lag bei 70 Kilometern pro Stunde. 

Die Erkenntnis, dass ein Netz für einen rei- 
nen Einrichtungsbetrieb erhebliche Nachteile 
hat, führte nach drei Jahrzehnten wieder zur 
Bestellung von Zweirichtungswagen. Im Jahr 
2005 schrieb die BVG die Lieferung weiterer 
Niederflurwagen aus, die breiter als die bishe- 
rigen Fahrzeuge sein sollten. Zu Probefahrten 
weilten einige Wagen in der Stadt: zwei Com- 
bino von Siemens (sowohl der Prototyp 1997 
als auch im Mai 2001 ein Wagen aus Potsdam, 
in Basler Farben beklebt), ein ULF von Sie- 
mens aus Wien im September 2004, ein Incen- 
tro von Bombardier aus Nantes im Frühjahr 
2005. Die Wahl fiel auf einen modifizierten 
Wagen des Typs Incentro, 99 Fahrzeuge sollten 
bestellt werden. Je ein fünf- und ein siebentei- 
liger Wagen in Ein- und in Zweirichtungsvari- 
ante gelangten als Prototypen mit der Bezeich- 
nung „Flexity Berlin“ zur BVG. Erneut gab es 
einen kleinen Sprung in der Fahrzeugbreite, 
denn die Flexity sind 2,4 Meter breit. Die 
Höchstgeschwindigkeit beträgt wie die der 
GT6 ebenfalls 70 Kilometer pro Stunde. Nach 
eingehenden Tests erging im September 2009 
die Bestellung und ab 2011 begann die Serien- 
lieferung. Die mittlerweile deutlich gestiegenen 
Fahrgastzahlen und die modifizierten Einsatz- 
und Streckenneubauplanungen (mit Stumpf- 
endstellen) führten zum Umbau des kurzen 
Einrichtungsprototyps in die lange Variante. 
Außerdem wurde die Bestellung modifiziert, 
und so bestellte die BVG statt der vorgesehe- 
nen fünfteiligen Zweirichtungswagen wesent- 
lich mehr siebenteilige Flexity. Im Juni 2012 
wurde die Bestellung auf 138 Flexity aufge- 
stockt. Die steigende Inanspruchnahme der 
Tram führte zu weiteren Nachbestellungen. 


Tatra werden ausgemustert 

Nach nur 19 Jahren beendete die BVG den 
Einsatz der Tatra-Großraumwagen T6A2/ 
B6A2 im Dezember 2007. Ohnehin gingen 
sukzessive die Tatrawagen über die Jahre in 
Rente, viele davon konnte die BVG verkaufen. 
Abnehmer fanden sich beispielsweise in den 
Verkehrsbetrieben Almaty, Braila, Cluj-Na- 
poca, Constanta, Craiova, Dnipro, Galati, 
Ischewsk, Lwiw, Norrköping, Nowosibirsk, 


RECHTS OBEN Der vierte Wagen des Eröff- 
nungskorsos am 28. Mai 2006 ist 
Triebwagen 5984. Nach dem Befahren 
der Neubaustrecke längs der Bernauer 
Straße hat er die temporäre End- 
haltestelle am Nordbahnhof erreicht 


Oradea, Öskemen, Saporischja und Szczecin 
sowie bei einem ägyptischen Händler, der die 
Wagen an den Verkehrsbetrieb in Alexandria 
veräußern wollte. Jüngst gingen acht Fahr- 
zeuge nach Magdeburg, aber noch immer sind 
- entgegen der ursprünglichen Planung - 20 
von 32 noch vorhandenen KT4D im täglichen 
Betrieb. Im Berufsverkehr setzt die BVG aktu- 


Beschaffung von Niederflurwagen 


ell einige Doppeltraktionen auf den Verstär- 
kungslinien Met und МЗЕ ein. 

Bis 2021 werden sich zu den bereits vorhan- 
denen weitere Flexity F8Z gesellen, während 
die BVG erste Ideen für die Nachfolgegenera- 
tion entwickelt hat. Der Übergang von einer 
maximalen Fahrzeuglänge von 40 Meter auf 
50 Meter scheint nicht abwegig, insbesondere 


Wagentyp Anzahl Lieferzeitraum 

GT6N 105 1994 bis 1998 

GT6Z 45 1999 bis 2002 

F6E 1 2009 

F6Z 1 2009 

F6Z 33 2012 bis 2013 

F8E 1 2008 

F8E 39 2011 bis 2012 
und 2015 bis 2016 

F8Z 1 

F8Z 157 2013 bis 2021 

Summe 382 


Anmerkung 

alle umgebaut/modernisiert zu GT6U bzw. GTNO 
alle umgebaut/modernisiert zu GTZO 

Prototyp, im Jahr 2013 umgebaut zum F8E 
Prototyp, im Jahr 2013 Serienanpassung 
Prototyp, im Jahr 2011 Serienanpassung 

davon 1 Fahrzeug ex F6E 


Prototyp, im Jahr 2013 Serienanpassung 


UNTEN In der Bernauer Strafe an der Halte- 
stelle Gedenkstátte Berliner Mauer ist am 
28. Mai 2006 der Mitteleinstiegswagen 

Nr. 3802 unterwegs, der als drittes Fahrzeug 
nach zwei GT6Z die Neubaustrecke befáhrt 
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vor dem Aspekt diverser zu eröffnender Neu- 
baustrecken und steigender Inanspruchnahme 
der Tram. Die Ertüchtigung des Gleisnetzes 
für die Befahrbarkeit mit den 2,4 Meter brei- 
ten Flexity, für die der südöstliche Netzteil im 
Raum Schöneweide und Köpenick tabu ist, 
wird bei Gleiserneuerungen berücksichtigt. 
Absehbar ist, dass der südöstliche Netzteil bis 


zur Ausmusterung eine Domäne der GT6U, 
GTNO und GTZO bleiben wird. 


Wie geht es weiter? 

Innerhalb von 30 Jahren gelang es, Deutsch- 
lands größtes Straßenbahnnetz, wenn man 
von den städteverbindenden Netzen verschie- 
dener Betreiber im Ruhrgebiet oder im Raum 
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Rhein-Neckar absieht, derzeit das drittgrößte 
der Welt nach Melbourne und Sankt Peters- 
burg, nahezu komplett zu modernisieren und 
gleichzeitig moderat um 22 Kilometer zu 
erweitern. Soweit móglich, erhielten Neu- 
baustrecken eigene Gleiskórper gern auf 
Rasengleisen. Nur etwa 25 Prozent der Neu- 
baustrecken verlaufen straßenbündig. Das 
Netz wird weiterhin wachsen, nach dem der- 
zeitigen Stand recht zügig. An den Bestands- 
strecken werden sukzessive Verbesserungen in 
Form der Anlage von Kaphaltestellen oder 
Haltestelleninseln vorgenommen, manche 
Neutrassierung im kleinen Stil erfolgt bei 
Gleiserneuerungen oder Straßenbauarbeiten, 
so gegenwártig die Lage der Haltestellen am 
Bahnhof Karlshorst. Am Bahnhof Schóne- 
weide wird die Straßenbahn künftig ihre Hal- 
testelle direkt unter dem Bahnhof haben. 
Erhebliches Potenzial liegt in der Sicht des 
Autors in der Beschleunigung der Straßen- 


Der T6 Nr. 5122 schleppt am 

24. Mai 2001 einen KTAD im alten 
Lack aus dem Betriebshof 
Niederschönhausen auf die Strecke 


DDR-Charme versprüht die Bebauung 

in Oberschöneweide, als am 10. Mai 1998 
eine T6A2-Doppeltraktion die Wilhel- 
minenhofstraße entlangfährt. Das füh- 
rende Fahrzeug wurde übrigens im 


August 2018 nach Ägypten verschifft 
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Mittendrin und nicht-mehr-im-groBen Bogen 
‚dran vorbei: Quer über den Alexanderplatz 
rollt seit dem 18. Dezember 1998 äußerst 
erfolgreich wieder die StraBenbahn 


Strafe 

Bornholmer StraBe, Bósebrücke 
Bernauer Straße Ecke Oderberger Straße 
Bernauer Straße Ecke Gartenstraße 


Invalidenstraße, Sandkrugbrücke 


Die damalige BVG-Chefin Dr. Sigrid Nikutta und weitere hoch- 
rangige Persönlichkeiten der BVG und des Senats eröffnen 
die Durchbindung am Nordbahnhof. Das Eröffnungsfahrzeug 
ist am 28. August 2015 der 100. Flexity für Berlin 


bahn, denn Ampelvorrangschaltungen und 
zusätzliche Abmarkierungen führten zu 
einer höheren Reisegeschwindigkeit, zuver- 
lässigerem Takt und insgesamt zur Einspa- 
rung von Fahrzeugen und Personal. Mit 
einer durchschnittlichen Reisegeschwindig- 
keit von derzeit 18,8 Kilometern pro Stunde 
(19,4 waren es noch im Jahr 2015) steht die 
Berliner Straßenbahn nicht ganz schlecht 
da, aber es ginge deutlich besser. Die auf der 
Linie M4 im 3,5-Minuten-Takt eingesetzten 
GT-Doppeltraktionen sind mit 55 Metern 
Länge die fassungsstárksten Umläufe im 
täglichen Einsatz, hier dürften mittelfristig 
neue Fahrzeuge fahren. Seit über hundert 
Jahren ist längs der Achse Alexanderplatz — 
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Linien 

M13, 50 
M10 

M10 

M5, M8, M10 


Weißensee, heute von der MetroTram-Linie 
МА bedient, eine U-Bahnlinie geplant. Die 
МА beweist, dass auch eine gut ausgebaute 
Straßenbahnlinie große Fahrgastströme be- 
werkstelligen kann. 

Die Straßenbahn hat einen festen und sehr 
wichtigen Platz im Verkehrsgeschehen der 
Hauptstadt. Die Straßenbahn soll ausgebaut 
werden. Sie dürfte zeitnah einige überlastete 
Buslinien vor allem im Westteil obsolet ma- 
chen. Wichtig ist, die verschiedenen Verkehrs- 
träger nicht gegeneinander auszuspielen, was 
insbesondere gern kurz vor Wahlen geschieht, 
wenn Politiker nach dem Bau neuer U-Bahn- 
strecken rufen, deren Finanzierung völlig in 
den Sternen steht. In das große U-Bahnnetz 


Ab 27. Augue! 1 


‚ „Fahrt frei!" 


muss aktuell massiv investiert werden, weil es 
in die Jahre gekommen ist. Straßenbahnstre- 
cken sind wesentlich schneller und kosten- 
günstiger zu bauen, das ist auch das Ziel des 
am 7. Juli 2020 von Senat und BVG unter- 
zeichneten Verkehrsvertrages. Das Erkennen 
der jeweiligen Vorzüge der Verkehrsmittel 
und die Abstimmung auf den jeweiligen Be- 
darf sowie die Erzielung des für móglichst 
viele Menschen größten Nutzens mit dem ge- 
ringsten finanziellen Aufwand ist ein Gebot 
der Stunde, natürlich nicht nur in Berlin. Seit 
155 Jahren rollt die Straßenbahn durch die 
Hauptstadt, sie fáhrt in eine sehr gute Zukunft 
und wird auch im Westen Berlins zunehmend 
prásent sein. BERNHARD KUSSMAGK 
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Die ersten ,, Gebrauchtwagen" für Timisoara kamen aus Karlsruhe: Die beiden Sechsachser 152 und 153 begannen schon Ende April 1995 ihren 


Dienst an der Bega. Triebwagen 153 fáhrt auf dem bereits sanierten Boulevard des 3. August 1919 zur Bega-Brücke am Neptun-Bad hinauf 


Timisoara: 25 Jahre Gelenkwagen 


AUFNAHMEN DES BEITRAGS, SOWEIT NICHT ANDERS ANGEGEBEN: ANDREAS MAUSOLF 


Vor 25 Jahren gingen die ersten aus der Bundesrepublik 


Deutschland gebraucht übernommenen Wagen in Timisoara an den Start. Gedacht war ihr Einsatz 
eigentlich für eine kurze Überbrückungsphase - die nicht länger als acht Jahre dauern sollte 


un ist es bereits 25 Jahre her, dass 

im westrumänischen Timisoara mit 

gebrauchten, jedoch voll funkti- 

onstüchtigen Straßenbahnen aus 
Karlsruhe und Bremen die ersten „Hilfslie- 
ferungen“ für den örtlichen Verkehrsbe- 
trieb ankamen. Der Initiator der Aktion, 
Günter H. Köhler, nahm damals mehrfach 
dahingehend Stellung, dass die deutschen 
„Gebrauchten“ dem nicht nur infolge von 
Ersatzteilmangel und Missmanagement ge- 
beutelten öffentlichen Personennahverkehr 
in ganz Rumänien das Überleben sichern 
sollten, bis es gelänge, Neubaufahrzeuge 
entweder selbst herzustellen oder zu or- 


Unter den ersten Fahrzeugen, die noch 
1995 nach Timisoara kamen, befand sich 
auch Triebwagen 3435, den wir hier im 
Frühjahr 1996 auf der Linie 4 sehen. 
Dieser ist nach wie vor noch im Bestand 
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Im Herbst 1995 kamen die ersten Bremer: 
Triebwagen 3420 gelangte als erster in Timis- 
oara in den Personenverkehr. Wir begegnen ihm 
an der Pia a Traian, ein halbes Jahr darauf. Auch 
dieser Triebwagen dreht bis heute seine Runden 


Herkunft Fahrzeugtyp Anzahl 
Bremen Hansa-GT4 42 
Wegmann-GT4 38 
Hansa-GB4 39 
Wegmann-GBA 39 
Düsseldorf DÜWAG GT6 4 
DÜWAG B4 1 
Frankfurt DÜWAG GT8 4 
Karlsruhe DWM GT6 14 
DWM GT8 3 
Rastatt GT8-EP 4 
So sah es in Rumänien überwiegend aus: DÜWAG GT8-EP 4 
dern. Er sprach von „bis zu acht Jahren“, Trams in beklagenswertem Zustand. Ob München Tw P3.16 21 
die dieser Interimsprozess andauern sollte. die Linie 3 - vor gefühlten Ewigkeiten wegen Bw p3.16 22 
Zwar wusste er sehr wohl, dass die robus- Bauarbeiten , vorübergehend" eingestellt — E 235 


ten „Westler“ noch deutlich länger im Ein- jemals wieder fahren wird, ist fraglich 

satz verbleiben konnten, aber: Das war im 

Grunde nicht gewünscht! Denn die Aktion 

lief unter der Überschrift „Hilfe zur Selbst- Kurzgelenkwagen 3422: „Bremen 

hilfe“. grüßt Timisoara” — man lernte 
einander kennen, hier mit einem 
ehemaligen Brüsseler Bus 


Etwas sehr Wichtiges haben die „Alt-Sech- 
ziger“ aus Deutschland geschafft: Nur eine 
Handvoll Betriebe sind trotz ihrer Hilfe — 
wiederum oder noch immer durch örtliches 
Missmanagement und mangels verkehrspo- 
litischer Weitsicht – aufgegeben worden. In 
Timisoara jedoch vermochten sie gemein- 
sam mit vielen weiteren Fahrzeugen auch 
aus anderen Städten, die in den Folgejah- 
ren noch an die Bega gelangten, eine Kon- 
tinuität des öffentlichen Personennahver- 
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Später hielten die neuen Farben Weiß/Schwarz/Violett Einzug: Der Hansazug Tw 3449+Bw 3632 auf 


Linie 4 am gerade frisch umgestalteten Piata Libertätii am 29. Mai 2018 


kehrs in ausreichender Qualität und Zu- 
verlässigkeit bis in ein neues Zeitalter her- 
zustellen. Dieses beginnt in Kürze mit dem 
Eintreffen erster Neubaufahrzeuge, wo- 
durch sich dem Nahverkehr der Stadt eine 
wichtige, weitere Entwicklungsphase eröff- 
net. Von den Hansa-Kurzgelenkwagen der 
ersten Stunde sind noch immer zahlreiche 
Einheiten im Einsatz. Die ab 2002 gekom- 
menen Wegmann-Kurzgelenkfahrzeuge 


wird man in Timisoara bis auf den touris- 
tischen Sonderwagen 3546 vergeblich su- 
chen: Ihre Fahrgestelle erhielten einen voll- 
ständig neuen und ansprechend modern 
gestalteten Aufbau und werden gewiss 


FREDERIK BUCHLEITNER 


noch weitere Jahre - wenn auch ohne Bei- 
wagen — im Einsatz stehen. 


Tram als Brückenbauer 


So ganz nebenbei entstanden enge Bezie- 
hungen zwischen vielen Städten, die ihre 
nicht mehr benötigten Fahrzeuge an rumä- 
nische Orte abgaben. Im Falle Bremens kam 
es zu kulturellem Austausch mit Timisoara 
und zu zahlreichen Aktivitäten, unter ande- 
rem im Bereich der Tourismusförderung. 
Der im Herbst 2005 viel zu früh verstor- 
bene Günter H. Köhler hat mit der von ihm 
initiierten Aktion Brücken gebaut und eine 
wichtige Weichenstellung in kritischer Zeit 


ermöglicht. Niemand kann heute sagen, wo 
der ÖPNV rumänischer Großstädte stünde, 
hätten deutsche Gebrauchtwagen nicht den 
Weg nach Osten gefunden. Wohl hätten es 
sehr viel weniger Städte vermocht, ihre Stra- 
ßenbahnbetriebe aufrechtzuerhalten. 


In Zukunft mit Museum? 


Trotz aller Widrigkeiten und Probleme, die 
sich vor allem in den letzten Jahren ergeben 
haben, wird in Timisoara von einigen wenigen 
engagierten Kräften noch immer das Ziel des 
Aufbaus eines Verkehrsmuseums verfolgt. 
Diese Nahverkehrsinteressierten hoffen, unter 
dem gerade gewählten neuen Bürgermeister 
Dominic Samuel Fritz — ein junger deutscher 
Politologe aus dem Schwarzwald mit umfang- 
reicher Erfahrung aus dem oft aufreibenden 
Politikgeschäft — wieder Aufwind für das 
scheinbar zum Erliegen gekommene Projekt 
verspüren zu können und haben bereits Kon- 
takt zum Stadtoberhaupt aufgenommen. Viel- 
leicht gelingt es doch noch eines Tages, nicht 
nur die historischen Fahrzeuge des Nah- 
verkehrs von Timisoara zu erhalten und zu 
präsentieren, sondern auch von jedem „Ge- 
brauchtwagen-Typ“, der an der Bega im Ein- 
satz stand, ein Exemplar fahrfähig zu erhalten. 
So war es ursprünglich beabsichtigt. Gleich- 
wohl soll nicht verschwiegen werden, dass 
auch Rumänien in der aktuellen weltumspan- 
nenden Pandemiesituation verschärft durch 
die Armut des Landes vor gewaltigen Heraus- 
forderungen steht. Und so gilt es, sich in der 
Sache eventueller Museumspläne vorerst wei- 
ter zu gedulden. ANDREAS MAUSOLF 


Hamburg- 
Winterhude | 
V7E-Wagen 3363 / 


Hamburgs Triebwagen 3363: In der Hansestadt an Elbe und Alster wurde er überflüssig. In Weh- 
mingen wurde er in den Wald gestellt. Seit 2016 steht der einzige in Deutschland erhaltene V7E in 
Hamburg in einem Parkhaus an geschichtsträchtigem Ort und blickt in eine gesicherte Zukunft 


rste Straßenbahnlinien entstanden in Hamburg ab 1866. In 
den frühen Jahrzehnten der Pferdebahn wurden diese durch 
eine Vielzahl unterschiedlicher Gesellschaften betrieben, die je- 
weils auch eigene Betriebshöfe unterhielten. Im Sommer 1880 
nahm die „Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft“ (SEG) den Betriebshof 
Dorotheenstraße im Stadtteil Winterhude in Betrieb. Im Februar 1928 
eröffnete die inzwischen zentral für den Straßenbahnbetrieb zustän- 
dige Hamburger Hochbahn AG (kurz HHA) direkt nebenan mit 
„Krohnskamp“ den größten Betriebshof in Hamburg. Der Betriebs- 
hof Dorotheenstraße kam daraufhin zum Betriebshof Krohnskamp 
als zugeordnete Betriebsstelle und bildete mit diesem einen gemeinsa- 
men Anlagenkomplex. Von Krohnskamp rückten in den letzten Jah- 
ren Kurse der Linien 1, 2, 14 - alle bis 1977 - und der Linie 19 (bis 
1970) aus. Die beiden verbliebenen Hallen der Dorotheenstraße wan- 
delte die HHA hingegen bereits 1962 in ein Bus-Depot um, spáter sie- 
delte sich hier ein Einkaufsmarkt an. Erst 2014 entstand das heutige 
Rewe-Center. Krohnskamp, das bis 1977 für den Straßenbahnverkehr 
in Betrieb blieb, wurde zum Parkhaus des Centers. 
Zwischen 1951 und 1953 gingen 162 Triebwagen des Typs V6 für 
die HHA in Betrieb. Anschließend folgten bis 1956 insgesamt 90 
Wagen des Typs V7. Beide Serien unterschieden sich äußerlich nur 
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geringfügig. Nach dem Umbau auf schaffnerlosen Betrieb zwischen 
1966 und 1969 lautete deren neue Typenbezeichnung V6E und 
V7E. Die V7 waren in wenig bestándiger Stahl-Aluminium-Leicht- 
bauweise ausgeführt, was dazu führte, dass dieser Typ bis 1976 
noch vor den älteren V6 ausschied — welche ihrerseits noch bis zum 
Ende des Betriebs 1978 durchhielten. 

Nun kommen Ingo und Johanna Naefcke ins Spiel: Der V7E 3363 
sollte eigentlich das geplante Straßenbahnmuseum in Wehmingen 
bereichern und gelangte 1977 dorthin. Wie so manch anderer Wagen 
stand Tw 3633 aber viele Jahre auf dem Freigelände, wo ihn Ingo 
Naefcke, früher Busfahrer bei der HHA, in unerfreulichem Zustand 
entdeckte. Nach der Zusage, dass der Wagen im heutigen Parkhaus 
des Rewe-Centers einen sicheren Aufstellungsort bekommen würde, 
sammelten der Straßenbahnfreund und seine Frau fleißig Spenden 
und konnten dadurch erreichen, dass der Wagen aufgearbeitet und 
2016 zurück nach Hamburg gebracht werden konnte. Zu den Un- 
terstützern gehören auch die Eigentümer des Centers. Tw 3363 ist 
damit heimgekehrt, denn, wie alte Bilder und Filme beweisen: Der 
Wagen war zuletzt im Betriebshof Krohnskamp beheimatet. 

Für Interessenten ist der Wagen während der Öffnungszeiten des 
Centers zu besichtigen. JÖRN SCHRAMM 
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. Miniatur-Nahverkehr: Anlagen, Fahrzeuge, Tipps und Neuheiten 


Hamburger Umbauten 


DA sm-modell@geramond.de 


Bei der Deutschen Werft entstanden aus kriegsbeschädigten 


Zweiachsern neue Fahrzeuge. Helmut Gieramm vervollständigte 3-D-Drucke zu einem Zug 


Die beim 3-D-Druck entstandenen Verstrebungen lassen sich mit einem 
Messer entfernen. Gegen Bezahlung macht das auch der Hersteller 
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m Sommer 2019 begann Guido 
Mandorf mit Planungen für eini- 
ge Hamburger Straßenbahnwa- 
gen in НО, deren Vorbilder bereits 
vor Jahrzehnten aus dem Straßenbild 
der Hansestadt verschwanden. Man- 
che Wagen sind zwar in Museen vor- 
handen, doch wie sahen sie und ihre 
Beschriftungen in den 1950er- und 
1960er-Jahren wirklich aus? 
Vorderfront und rechte Wagenkas- 
tenseite sind auf vielen Fotos dieser 
Einrichtungswagen gut zu erkennen. 
Beim Wagenheck oder beiDachauf- 
nahmen wird die verwertbare Aus- 


wahl dann schon sehr dürftig. Zahl- 
reiche Umbauten sorgen für zusätzli- 
che Fehlermöglichkeiten. Auch sollte 
man bemaßten Zeichnungen selbst 
vom Herstellerwerk — wie ich erfah- 
ren musste — nicht blind vertrauen. 

Guido Mandorf hat neben anderen 
eine sehr spezielle Hamburger Ty- 
pe als 3-D-Drucke nachgebaut, den 
Z2U mit Beiwagen Z2BU. Der Pro- 
totypzug entstand im Herbst 1946 
in der Hauptwerkstatt Falkenried. 
Es handelte sich um den Umbau 
kriegsbeschádigter Zweiachser aus 
den 1920er-Jahren, die hierbei vom 
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Fahrzeugbau 


Als der neue Vorserienzug im harten Winter 1946/47 durch Hamburg fuhr, hat er in der vom Krieg" 
schwer gezeichneten Stadt sicherlicb"Aufsehen erregt. Gieramms Modelle zeigen den Zug in der Aus- 
gestaltung der 1950er-Jahre. Außenwerbung war wieder üblich, Hinweise am Wagenheck auf das 
gefáhrliche Linksüberholen der.Bahn (No overtaking left!) entfielen mit dem Ende der Britischen Zone 


— 
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Hamburger V2U bekannte bauähn- 
liche verlängerte Plattformen und 
Dächer erhielten. Man hätte bei 
dieser Gelegenheit die Wagen auch 
mit Außentüren ausrüsten können, 
doch vor der Währungsreform war 
das Material dafür wohl nicht ausrei- 
chend vorhanden. 


Guido Mandorf hat die Modelle trotz 
nur spärlich vorhandener Unterlagen 
gut getroffen. Der Beiwagen sollte 
allerdings keine Dachlaufbretter auf- 
weisen, die gab es nur beim Trieb- 
wagen. Die Bretter bieten aber eine 
gute Befestigungsmöglichkeiten für 
Dachreklame, hinter der die Dach- 


laufbretter versteckt werden können. 
Nach dem Fertigstellen meines Z2U- 
Triebwagens fand ich ein Foto, das 
oben an der hinteren Wagenfront 
eine Fensterscheibe zeigt, wo am 
Modell eine Verblechung nachge- 
bildet wurde. Ich habe für mich ent- 
schieden, die Verblechung zu belas- 


sen. Womöglich hat die Hamburger 
Hochbahn während der 14-jährigen 
Nutzungsdauer dieses Wagentyps 
Umbauten vorgenommen. 

Die Bausätze sind im Internet beim 
3-D-Druck-Dienst „i. Materialise” er- 
hältlich, als Antriebe passen die von 
Halling oder Rietze. Hamur GIERAMM 


Umbauten früh beendet 


Geplant waren insgesamt fünf Trieb- 
und 37 Beiwagen. Mit dem Umbau 
sollte die Deutsche Werft in Hamburg 
beauftragt werden, die wegen des 
damaligen alliierten Bauverbots von 
Großschiffen Kapazitäten frei hatte. 
Mit der Währungsreform am 20. Juni 
1948 in der westdeutschen Trizone 
sah man dann aber finanzielle Mög- 
lichkeiten für den Neubau von vier- 
achsigen Fahrzeugen vom Typ V6. 
Nach nur 13 Umbauten von beschä- 
digten Beiwagen bei der Deutschen 
Werft zu Z2BU wurde das Programm 
vorzeitig beendet. 


Der Zug aus Z2U und Z2BU ist fertig dekoriert. Die kleinen Fahrgäste stammen aus China. Die preiswerten 
Figuren hat Helmuth Gieramm zum Teil farblich etwas nachbearbeitet HELMUT GIERAMM (6) 


ANZEIGE 


Straßenbahn-Bücher und Nahverkehrs-Literatur 


ganz NEU Тее 2021 (niederländisch), 272 Seiten, ~ 290 Farbfotos, umfangreiches Special: „Das Ende der PCC" 
саху U-Bahn, S-Bahn & Tram in Hamburg аш ш 144 S., ~ 300 Abb. , Nezplne, mit Straßenbahn 1 

Hamburg und seine Straßenbahn Zeitreise in die Vergangenheit, Bider. Hoyer 208 8. M, >320 hist. Abb. 
ganz NEU Vor Einfahrt: Helt? Einblicke in westdt Straßenbahn-Depots (Reimann, DGEG), 132 S., Uxdıım0Abt. 27,80 € 
ganz NEU Strafen- und Privatbahnen Von Ostriesand bis Hannover (Kenning-V), 240 S., 160 Farb- + 342 А. 

Tout's Straßen- + Privatbahnen Band 1, Norditesand... Lineburger Heide (Kenning), 240 $, 123 F- + 51 SWF. 
ganz NEU Gelenktriebwagen der AVG Bandt, 1-25 (Weineich, Zefferer / TSNV), 368 S., M, 2500 Abb., 30 Zeichng. 

Tram-Tour Rhein (Ах Reuter, "Send 160 S., M quer, піса. 300 historischen Aufnahmen 39,90 € 

Mite Straßenbahn durch das Berlin der 60er Jahre 12:955, - (0405, Linien 75+76 Wu #2 (0) 22,80 € 
ganz NEU Allan tramstellen п Rotterdam Kees Dessens) 132 5, 25 x 21 от, ~100 Fotos, techn. Zeichng. 
tanz NEU De Belgische kust met de tram (Lemaire, Photorail), 1025, M quer, 100 Farbaufnahmen 20,00 € 
tanz NEU Stadtbahntriebwagen Type E6 (Ortner, Sturm), 192 S., A4, stark bebildert, ink. Auslandseinsatz 50,00 € 
mm NEU Trolleybuses in Portugal (D. Harvey) englisch, euaufage, 128 S., 17 x 21 cm, Softcover, ~250 Abb. 22, 
ganz NEU Trolejbusy п Ceské а Slovenské republice a ve КҮМ Herák), 2168. 21 x cm, 325 Abb, 29Pline 23,00 € 
ganz NEU Les tramways belges en Egypte 1894-1960 (R. Dussart-Desart), m S., M4, 296 Abb., 19 Рёле 47,00 € 


18: Tram Shop, Rolf Hafkte, Sieben-Schwahen-Weg 22, 50997 Köln 
@ = 02233-922366 & 02233-922365 BA Hafke.Koeln@t-online.de. 
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Beim direkten Vergleich des vierachsigen V2U (Weißmetall-Bausatz von 
Bec-Kits) mit dem zweiachsigen Z2U (Guido Mandorfs 3-D-Druck-Bau- 
satz) ist die Bauähnlichkeit der Vorderplattformen deutlich zu erkennen 


Noch fehlen auf Justus Knopps neuem Diorama diei Masten mit der Oberleitung. Die Fahrleitung wird aber nur Attrappe sein 


Diorama als Testlabor 


JUSTUS KNOPP (6) 


Für seine geplante Potsdam-Anlage wollte Justus Knopp mal 


etwas Neues versuchen. Auf einem kleinen Anlagenstück sammelte er dafür Erfahrungen 


achdem mein Wagenpark 

hauptsächlich nach Potsdamer 

Vorbildern entstand und stän- 
dig erweitert wird, war es für mich nur 
folgerichtig, auch ein stark am Vorbild 
angelehntes Umfeld zu bauen. 
Die Planungen dafür gingen zwar 
recht schnell voran, doch als sich 
2018 bei uns Nachwuchs ankündig- 
te, war klar, dass die Umsetzung auf- 
grund der Räumlichkeiten erst mal 


verschoben werden musste. So ging گے‎ 


die eine Freude aus dem Raum, um 
Platz für eine noch gröBere Freude 
zu machen. 


Alle Bauteile wurden gut verstaut, 
doch es dauerte nicht lange und ich 
suchte Platz für ein Diorama. Es soll- 
te hauptsächlich dazu dienen, neue 
und andere Landschaftsbauarten 
auszuprobieren, die ich später bei 
einem größeren Projekt anwenden 
will. Aufgrund der vorgegebenen 
Größe von 75 mal 30 Zentimetern 
und dem Umstand, dass es nur ein 
Übungsstück werden sollte, wurde 


keine aufwendige Streckenführung 
eingeplant. Eine Potsdamer Loka- 
lität hatte ich schon lange im Kopf: 
die ehemalige Haltestelle am Über- 
gang in der Friedrich-Engels-Straße. 
Das schräg verlegte Pflaster und 
die Einfachheit fand ich interessant. 


Boesners Casani-Holzkörper dien- 
ten Knopp als Basis fürs Diorama 


Außerdem hatten es mir verschiede- 
ne Lichtbilder aus den 1930er- bis 
1960er-Jahren angetan. 

Eine aufwendige Unterkonstruktion 
wollte ich mir ersparen, aber den- 
noch sollte sie leicht sein, da sie 
immer wieder verstaut und heraus- 
geholt werden muss. Für die Unter- 
konstruktion stieß ich auf die güns- 
tigen Casani-Holzkörper der Firma 


Das Swedtram-Gleis ist verlegt. Es wird mit Kunststoffplatten aufgefüllt 
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Boesner. Diese gibt es in verschiede- 
nen Größen und Ausführungen. Ich 
wählte jeweils einen mit 50 Zentime- 
ter und einen mit 25 Zentimeter Län- 
ge. Beide sind drei Zentimeter hoch 
und 30 Zentimeter tief. Als Gleisma- 
terial wollte ich schon lange einmal 
Swedtram-Rillengleise verbauen. Für 
dieses System, das als einzelne Pro- 
file geliefert wird, gibt es Schwellen 
als Abstandshalter, um das Spurmaß 
einzuhalten. Diese Schwellen nahm 
ich auch für den Gleismittenabstand. 
Hier ergibt sich somit eine ungefäh- 
re 32-Millimeter-Distanz, die durch- 
aus realistisch ist, aber bei breiten 
Straßenbahnen ein Begegnungsver- 
bot verlangt. Für Kurven müssen die 
Swedtram-Profile vorgebogen wer- 
den, allerdings brauchte ich das in 
meinem Fall ja nicht. 
Die Schienen wurden mit einen Mil- 
limeter starken Polystyrolplatten 
eingedeckt; so blieb Luft für das 
Kopfsteinpflaster. Unter der Stra- 
Benoberfláche verlegte ich einen 
Magnetstreifen für ein Car-System. 
Ich wollte das einfach mal auspro- 


Gg e 


bieren. Ein ansprechendes Kopfstein- 
pflaster mit quer verlegten Steinen 
fand ich bei CH-Kreativ. Hier gibt es 
Kopfsteinpflaster in verschiedenen 
Ausführungen. Für die Gleismitten 
kann man sogar wählen, ob man 
Rillenschienen oder normale Profil- 
schienen verwendet. Das Verlegen 
des Pflasters war recht einfach und 
ging somit schnell von der Hand. 


Meinem Bastelvorrat entnahm ich 
noch Fallers Gehwegplatten mit 
Randsteinen. Mit Pappe wurde ein 
kleiner Bahndamm aufgebaut und 
mit Bastelresten ein Stück Mauer 
nachgebildet. Zur Begrünung des 
Bahndammes wählte ich Rasenmat- 
ten von Welberg mit Wildwuchs in 
der Herbst-Variante. Diese lassen 
sich erstaunlich flexibel verarbeiten 
und sparen einem viel Zeit bei der 
Begrünung. 

Nachdem alles verlegt war, versuchte 
ich mich im Patinieren der Straße und 
Gehwege, hierfür nutze ich handels- 
übliche Wassermalfarben. Ein kleiner 


Bei einem Gleismittenabstand von 132 Millimetern geht's rechte eng zu 
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Farbkasten kostet wenig und kann 
erstaunlich viel. Außerdem lässt sich 
alles bei Nichtgefallen mit Wasser 
schnell wieder wegwischen. 

Die Oberleitungsmasten auf meinem 
neuen Ausprobier-Diorama stammen 
von Sommerfeldt. Der Fahrdraht hat 
einen Durchmesser von 0,3 Millime- 
tern. Die Oberleitung hängt absicht- 
lich etwas höher, da sie nur für die 
Optik dient. 


Mittlerweile benutze ich das Diora- 
ma häufig zum Fotografieren neuer 
Modelle. Dafür habe ich einen Hin- 
tergrund gemalt. Je nach Blickwin- 
kel stelle ich auch Gebäudemodelle 
in den Hintergrund. Ich bin mit der 
Straßenfolie von CH-Kreativ und den 
Geländematten sehr zufrieden. Alle 
Erfahrungen, die ich mit dem Diora- 
ma gemacht habe, werden in zukünf- 
tige Projekte einfließen. Justus КМОРР 


Neue Modelle wie den unfertigen Poßsdamer — (oben) fotogra- 
fiert Justus Knopp jetzt auf dem Ausprobier-Diorama. Auch der aus Her- 
pa- und Halling-Teilen entstandene Schneepflug wird hier abgelichtet 


Lange sah es so aus, als ob die 
Braunschweiger „Kleine Bahn ganz 
groß” (KBGG) im März die letzte Veran- 
staltung dieser Art für längere Zeit ge- 
wesen sein könnte. Pläne, die nächste 
KBGG in Wien zu veranstalten, hatten 
sich in Luft aufgelöst. KBGG-Koordi- 
nator Jürgen Puchert hofft jetzt, dass 
die Modelltram-Ausstellung am 5. und 
6. Juni in Plauen stattfinden kann: „Co- 
ronabedingt war es sehr schwer, Part- 
ner für die nächste Veranstaltung zu 
finden. Deshalb kann zurzeit auch nur 
das mögliche Datum genannt werden.” 
Ob KBGG 2021 dann auch wirklich in 
Plauen stattfinden wird, entscheidet 
sich in einigen Wochen. Auch der wei- 
tere Verlauf der Pandemie kann später 
noch Änderungen erzwingen. JoG 
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Modellbahnen in Steglitz 


MÄRKLIN & SPIELWAREN 


Ihr Spezialist für Márklin in Berlin für MHI, Insider-Service, Digital, Exportmodelle, Sonderserien, 
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*außer Startsets, Hefte, Bücher, bereits reduzierte Artikel, Sonderserien MHI + 1+9, Reparaturen 
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Verkehrspolitische 
Gedanken zur Tram 


Essens , Citybahn"-Konzept erscheint 
mir in Zeiten knapper Kassen durchaus 
sinnvoll, wobei ich mich wie so oft frage, 
wieso die Kassen knapp sein kónnen, wo 
uns bis jetzt jede Regierung versichert hat, 
zu den wohlhabendsten Nationen der Welt 
zu gehóren. Aber lassen wir das; das Netz 
scheint gut durchdacht zu sein, sofern 
man das dem schematischen Linienplan 
entnehmen kann. Die Zielvorstellung von 
einem Modal-Split von 25 Prozent 
scheint mir allerdings völlig unrealistisch, 
wenn die Straßenbahn-Relationen nicht 
deutlich beschleunigt werden. Wie 
komme ich zu dieser pessimistischen Ein- 
schätzung? Die einschlägigen Untersu- 
chungen zeigen sehr klar, dass die Fahr- 
zeit das wichtigste Kriterium bei der Wah 
des Verkehrsmittels ist, noch weit vo 
Fahrpreis und Bequemlichkeit. Zur Fahr- 
zeitverkürzung finde ich in dem ausführ- 
lichen Bericht allerdings kaum einen Hin- 
weis. Im Gegenteil kann ich Erfahrunge 
aus Frankfurt am Main beisteuern, die 
nicht ermutigend sind. 


= = 
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ast 100 Jahre später wurde verwirk- 

licht, was schon Ernst Reuter geplant 
hatte: die seit 1930 vom Alexanderplatz 
in Richtung Osten verlaufende U-Bahn- 
Linie nach Westen zu erweitern. Unter 
schwierigsten Bedingungen — etwa der 
Unterquerung der Spree — wurden 2,2 Ki- 
lometer Tunnelstrecke geschaffen und drei 
neue, architektonisch anspruchsvolle 
Bahnhöfe errichtet. Der Lückenschluss der 
U5 zwischen Alexanderplatz und Bran- 
denburger Tor hat eine immense verkehrs- 
politische Bedeutung: Sie bindet Haupt- 
bahnhof und Regierungsviertel an das 
U-Bahn-Netz an, verringert die Fahrzeit 
zwischen den großen Wohngebieten im 
Osten und den westlichen Bezirken und 
macht zahlreiche wichtige Sehenswürdig- 
keiten Berlins besser erreichbar. 
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Frankfurt ist nur wenig größer als 
Essen und hat wie Essen teils U-Bahn-, 
teils Straßenbahn-Linien, wobei es bei 
der U-Bahn acht , wirkliche" Linien (ohne 
Ergánzungslinien) gibt, sodass meine Be- 
obachtungen von speziellen Liniensitua- 
tionen weitgehend unabhängig sind. Die 
U-Bahn fährt 6xGtw, die Tram fast aus- 
schließlich mit 8xGtw; die Beförderungs- 
kapazität beider Fahrzeugtypen ist prak- 
tisch gleich. Jetzt kann man folgendes 
beobachten: Die U-Bahn-Züge fahren 
tagsüber in Zwei- bis Vierfach-Traktion, 
die Straßenbahnen allerdings auf allen Li- 
nien als Solo-Wagen, obwohl sie trakti- 
onsfähig sind und obwohl es zumindest 
einige Linien gibt, die absolut U-Bahn- 
würdig sind, z. B. in den äußersten Wes- 
en (Höchst) oder den äußersten Osten, 
beides mit den bedeutendsten Wirt- 
schafts- und Industriearealen der Stadt. 
it einer schnelleren U-Bahn (besser: 
Stadtbahn) könnte man also hier in 
Frankfurt zweifellos ein Mehrfaches an 
ahrgästen auf die Schiene locken. 
Wenn man in einer Großstadt wie 
Essen keine Stadtbahn bauen kann oder 
will, führt also kein Weg an einer Be- 
schleunigung der konventionellen Stra- 
ßenbahn vorbei, wenn man den Modal- 


Wer sich für U-Bahn-Bau interessiert 
oder noch einmal das Baugeschehen 
Revue passieren lassen möchte, könnte 
sich für den neuen Bildband „Ein neuer 
Tunnel durch Berlin” interessieren. Dieser 
enthält die eindrucksvollen und qualitativ 
hervorragenden Aufnahmen des Ober- 
bauleiters Antonio Reetz-Graudenz vom 
Lückenschluss der U5, welche das ge- 
samte Projekt vom Baubeginn bis zu den 
ersten Probefahrten abdecken und den 
besonders neugierigen U-Bahn-Enthusi- 
asten bereits aus dem , Bautagebuch" 
auf der Projektwebsite bekannt sind. Be- 
gleitende Texte von Dr. Stephanie Niehoff 
(Sprecherin der BVG Projekt GmbH) erlàu- 
tern das Baugeschehen und die Hinter- 
gründe auch für Laien gut verständlich. 

MANUEL EUER 
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Split zu Gunsten der „Öffentlichen” we- 
sentlich verändern will. Welche Möglich- 
keiten hat man da? 

1. Führung auf eigenem Bahnkörper 

oder in verkehrsberuhigten Straßenzü- 

gen wird schon verbreitet gemacht, 
mit Sicherheit auch in Essen. Das ver- 
bessert entscheidend die Pünktlichkeit, 
bringt aber wenig Fahrzeitgewinn. 

2. Ampelvorrangschaltungen für die 
Bahn und ähnliche Maßnahmen sind 
psychologisch wichtig, denn nichts ist 
nervtötender, als wenn man an einem 
heißen Tag in der wartenden Bahn 
sitzt, während draußen nicht enden 
wollende Kolonnen von Autos vorbei- 
rauschen. Ein aufwendiger Versuch i 
Frankfurt an einer Durchmesserlinie 
hat allerdings gezeigt, dass der Ge- 
winn an Fahrzeit bei diesen Maßnah- 
men für die ganze Strecke weit unter 
10 Minuten betrug! — was bei einem 
Grundtakt von 10 Minuten noch nicht 
einmal einen Umlauf einspart. Danach 
wurden keine weiteren Linien in dieser 
Weise überarbeitet. 

3. Bleibt als wirksamste Möglichkeit das, 
was der Stadtbahn auch den größten 
Reisezeitvorteil verschafft: Vergrößerung 
des durchschnittlichen Haltestellenab- 
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Ein neuer Tunnel 
dy h Berlin 


BVG Projekt GmbH: Ein neuer 
Tunnel durch Berlin, Jaron Verlag, 
Berlin 2020, 160 Seiten im Format 
220 x 270 mm, Broschur, 183 farbige 
Abbildungen, Preis: 20 Euro, 

ISBN 978-3-89773-877-5 
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standes. Das mag schrecklich klingen, 
aber Vorsicht: Durchschnittlich heißt ja 
nicht, dass alle Halte weiter auseinande 
liegen müssen. Damit zeigt sich auch 
ein großer Vorteil der beschleunigten 
Straßenbahn gegenüber Stadt- und U- 
Bahn: Sie kann in der Innenstadt auch 
problemlos dicht beieinander liegende, 
wichtige Plätze bedienen, kann abe 
durch Gegenden mit wenig Fahrgastpo- 
enzial mit stadtbahnmäßiger Reisege- 
schwindigkeit durchfahren. Es besteh 
auch die Möglichkeit, in einer weitläu- 
igen Vorstadt nur ein oder zwei zentrale 
Haltestellen zu bedienen und die Fein- 
verteilung dem örtlichen Omnibus zu 
überlassen, der in solchen Fällen meist 
sowieso besteht. Die heute zu beobach- 
ende Praxis, alle 400 bis 500 Meter 
eine Straßenbahnhaltestelle anzulegen, 
hilft überdies den Bewohnern eines 
Stadtteils, der sich breit in die Fläche 
ausdehnt, nicht wirklich weiter, weil nur 
die Einwohner, die in einem nahen Strei- 
fen rechts und links der Strecke woh- 
nen, etwas von den Halten haben. Die 
Fahrzeit wird dagegen ganz erheblich 
verlängert. Hiermit habe ich даѕ skiz- 
ziert, was man eine sinnvolle Schnell- 
straßenbahn nennen könnte. Sie hätte 
den weiteren Vorteil vor einer Stadt- 
oder U-Bahn, dass man in den Folge- 
jahren leichter Korrekturen vornehmen 
könnte, wo das nötig erscheint. Sie 
kënnte! so dem System Straßenbahn 
langfristig einen festen Platz im Stadt- 
verkehr sichern, anstatt eine billige Not- 
lösung zu sein — auch in Zeiten, in 
denen die Straßenbahn vielleicht nicht 
mehr so en vogue ist wie heute, wie wir 
uns schmerzlich erinnern. 

Peter Engelhardt, Frankfurt am Main 
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АптегКипдеп 2и 
zwei Beiträgen 

Im Journal steht unter der Überschrift 
"Kassel: Bauarbeiten mit umfangreichem 
Umleitungsverkehr", dass die Linie 8 zum 
Auestadion gefahren sei, wo die Schleife 
wegen der fehlenden RT-Linien frei war. 
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Unser 


GESCHENKTIPP 


101 Dinge die 
ein Straßen- 
bahn-Liebhaber 
wissen muss — 
Wo fuhr die erste 
Straßenbahn der 
Welt? Was ist die 
steilste Strecke, die 
eine Tram bewälti- 
BEE gen muss? Welcher 
StraBenbahnbetrieb befördert regel- 
mäßig die meisten Passagiere? 

Die Entwicklung der Straßenbahn 
begann mit Einführung der ersten 
Pferdebahn 1832 in New York. Seit- 
her ist viel passiert mit diesem faszi- 
nierenden Verkehrsmittel: Rekord- 
verdächtiges, Innovatives, Extremes 
und Amüsantes. Ein Buch voller 
Überraschungen — ein perfektes 
Geschenk für alle, denen Straßen- 
bahn mehr bedeutet, als von 

A nach В zu kommen! 
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Erhältlich im Handel, oder bequem 
direkt auf www.verlagshaus24.de 


Damit ist aber offensichtlich das dortige 
Wendegleis gemeint, denn die ebenfalls 
vorhandene Schleife dient nur gelegent- 
lichen Sonderverkehren zum Stadion und 
bietet sich wegen der Lage der Halte- 
stelle Auestadion nicht an. Um das RT- 
Wendegleis nutzen zu können, kamen 


auf der Linie 8 im Bauzeitraum Zweirich- 


tungswagen zum Einsatz. 
Der Artikel „30 Jahre vereint” über den 
Nahverkehr in Berlin zur Wendezeit ist in- 
teressant, hat aber auch Schwächen. In der 
Beschreibung von Linienänderungen bei 
der StraBenbahn ist von einer Hans-Beim- 
ler-Straße und einer Dimitroffstraße die 
Rede, die man auf heutigen Stadtplänen 
vergeblich sucht. Es ist vielleicht nicht zu 
viel verlangt, die heutigen StraBennamen 
mit anzugeben, zumal der abgedruckte 
Netzplan nicht alle Namen von der Stra- 
Benbahn befahrener Straßen enthält. Auch 
ist dort keine Langenbeckstraße zu finden. 
Diese Bezeichnung für die Schleife im Zuge 
der Leninallee, heute Landsberger Allee, is 
offiziell nicht gebráuchlich. Generell sollten 
bei Beschreibung früherer Linienverläufe 
heutige StraBennamen und offizielle Be- 

zeichnungen berücksichtigt werden. 
Albrecht Kratz, München 


Stilvoller Abschied 


E Ich war am Samstag, den 10. Oktober 
zu einer privaten Abschiedsveranstaltung 
eines Kollegen in der NeiBestadt eingela- 


Wegen der aktuellen Beschránkun- 
gen in Zusammenhang mit der 
Corona-Pandemie kónnen wir in 
dieser Ausgabe leider keine Veran- 
staltungstermine empfehlen 


den. Er hatte den Hopfenexpress ange- 
mietet. Pünktlich 14 Uhr war Abfahrt am 
Bahnhof Görlitz. Es wurden die zwei Li- 
nien abgefahren. Einmal ging es nach 
Görlitz Weinhübel, die zweite Runde ging 
zur Landeskrone zu Görlitz. Bei dem Hop- 
fenexpress handelt es sich um einen 
DÜWAG GT6 Typ Mannheim. Auch wurde 
auf besonderen Wunsch im StraBenbahn- 
depot der historische WUMAG-Tw neben 
den Hopfenexpress gestellt. Es würde 
mich sehr freuen, wenn ein Foto auch im 
amen des scheidenden Kollegen im 
nächsten Straßenbahnmagazin erschei- 
nen würde. Torsten Feige, Delitzsch 


Leserbriefe werden ggf. gekürzt. Sie 
geben die Meinung des jeweiligen Ver- 
fassers wieder, nicht die der Redak- 
tion. Leserbriefe und -fotos werden mit 
Angabe des Namens und des Wohnor- 
tes des Einsenders veröffentlicht 
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Ein Engländer auf 
Deutschlandreise 


Straßenbahn-Stippvisiten 1970 Bl Zum Abschluss unserer Jubiläumsserie „50 Jahre 
STRASSENBAHN MAGAZIN” gehen wir auf Reisen: Viele in Deutschland weitgehend unbekannte 
ausländische Tramfreunde haben schon früh auch im deutschsprachigen Raum Betriebe besucht 

und Straßenbahnfotos aufgenommen. Wir stellen einen Fotografen und seine spannende 
und emotionale Reise von Aachen bis Innsbruck vor einen halben Jahrhundert vor 


In Mannheim traf Roy Brook auf die letzten Verbandstyp-Zweiachser, wie hier Tw 275 am Haupt- 


bahnhof noch auf der alten Gleisführung 


er englische Straßenbahnfreund 

und Buchautor Roy Brook (1922- 

2007) besuchte 1956 erstmalig 

Deutschland. Fortan war er regel- 
mäßig auf Fototour, üblicherweise im Juli. 
Sein Hauptinteresse lag auf den Straßen- 
bahnbetrieben an Rhein und Ruhr, von 
Bonn bis Dortmund. Aber auch nahezu alle 
anderen Straßenbahnstädte im Westen 
Deutschlands wurden in mindestens einem 
Jahr besucht, darunter auch früh stillgelegte 
Betriebe wie Solingen oder Kleve. Weitere 
Ziele waren die Niederlande, Belgien, 
Österreich und die Schweiz. 

Bei den Besuchen entstanden mehrere 
Tausend Fotos in unterschiedlichsten For- 
maten, als Mittelformat-Negativ, als Farb- 
dia, als Kleinbild-Negativ in Schwarz/Weifs 
und in Farbe und auch Filme im Normal-8 
und Super-8 Format. Diese gelangten nach 
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ALLE AUFNAHMEN DES BEITRAGS: ROY BROOK/SLG. CHRISTOPH HEUER 


dem Tod von Roy Brook in die Sammlung 
des Autors dieses Artikels. 


1970: Von Aachen bis Innsbruck 


Die Deutschlandreise vor genau 50 Jahren 
führte Roy Brook überwiegend zu für ihn 
bis dahin unbekannten Straßenbahnbetrie- 
ben. Über Aachen ging es zunächst nach 
Mannheim mit Abstechern zu den Straßen- 
bahnbetrieben in Heidelberg, Frankfurt, 
Karlsruhe, zur Oberrheinischen Eisenbahn 
(OEG) und zur Rhein-Haardtbahn (RHB). 
Weiter ging es über München bis ins öster- 
reichische Innsbruck. 


Aachen 

Die einstige Reichsstadt bildete für viele Stra- 
ßenbahnfreunde aus Großbritannien die erste 
Anlaufstelle in Deutschland, war es doch die 
am schnellsten erreichbare deutsche Stadt mit 


einem Straßenbahnbetrieb. Die Reiseroute 
führte dabei auf der britischen Insel per Bahn 
bis zum Hafen in Dover, mit der durch British 
Rail betriebenen Fähre bis Oostende in Bel- 
gien und weiter mit dem Zug nach Deutsch- 
land. Die Fahrt von Brooks Heimat Hudders- 
field nach Aachen entsprach einer Tagesreise. 

Doch 1970 war Aachens Straßenbahnbe- 
trieb nur noch ein Schatten früherer Überland- 
bahn-Herrlichkeit. Zwei Durchmesserlinien, 
die 12 von Vaals nach Eilendorf und die 15 
von Ronheide nach Brand waren übrig geblie- 
ben, verstärkt durch eine HVZ-Linie 5 vom 
Elisenbrunnen zum Trierer Platz und zeitweise 
bis Brand. Der Wagenpark war auf 38 Trieb- 
wagen geschrumpft, dafür aber noch bemer- 
kenswert vielfältig: Insgesamt 17 Großraum- 
wagen hatte die Aachener Straßenbahn und 
Energieversorgungs-AG (ASEAG) im Bestand, 
elf davon von Talbot 1956 gebaut, sechs 
Wagen stammten von DÜWAG, die gebraucht 
vom stillgelegten Betrieb in Mönchengladbach 
kamen. Dazu verfügte die ASEAG über 20 
Gelenkwagen dreier völlig unterschiedlicher 
Typen. Die größte Serie bestand aus zehn Sat- 
telgelenkwagen, die als Umbauten aus zwei- 
achsigen Triebwagen des Aufbautyps entstan- 
den. Dazu kamen schließlich noch fünf 
DÜWAG-Gelenkwagen, die ursprünglich 
ebenfalls in Mönchengladbach fuhren und 
fünf Gelenkwagen mit schwebendem Mittel- 
teil auf dreiachsigen Fahrgestellen, die ge- 
braucht aus Oberhausen kamen. Unser Foto- 
graf bereiste die Linie 12 auf ihrer gesamten 
Länge, wobei Fotos in Eilendorf, in Vaals und 
im Innenstadtbereich entstanden. Aachen war 
aber nur Zwischenstation auf dem Weg zum 
ersten Ziel, dem Rhein-Neckar-Raum mit 
Schwerpunkt in Mannheim. 


An Rhein entlang 


Die Reise von Aachen nach Mannheim 
führte am Rhein entlang, über Köln, Bonn, 
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Tw 1104 fährt als Linie 15 auf der Vaalser 

Straße Richtung Aachen. Die aus Mönchenglad- 
bach gekommenen DÜWAG-Gelenkwagen bilde- 
ten seinerzeit die jüngsten Wagen der Aachener 
Straßenbahn, die daneben über Großraumwagen 
und weitere Gelenkwagenbauarten verfügte. 

Als eiserne Reserve stand sogar noch ein letzter 
Zweiachser-Zug aus Aufbauwagen bereit 


Die Talbot-Großraumwagen von 1956 um- 
fassten die größte Fahrzeugserie, die noch in 

Betrieb war. Roy Brook traf sie in Aachen schon 
1958 erstmalig an, hier Tw 1005 mit Altbau-Bw 


Die ersten Aachener Gelenkwagen ent- 
standen als Umbau aus Aufbauwagen. Tw 7111 
steht an der Endstelle Vaals an der niederländi- 
schen Grenze vor zeitgenössischer Reklame 
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örper lässt der 
Ludwigshafener Tw 128 den Stau am Mann- 
heimer Hauptbahnhof hinter sich. 

Die Autos wären heute gesuchte Klassiker 
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Erst wenige Wochen in Betrieb ^" 
waren 1970 in Mannheim die neuen 
Gelenkwagen vom Typ ,, Mannheim", 


hier Tw 451 an der Universität 


Koblenz und Mainz, alles Stádte, die heute 
noch Straßenbahnbetriebe besitzen oder 
einstmals besaßen. Köln und Bonn hatte 
unser Fotograf schon ab Mitte der 1950er- 
Jahre regelmäßig besucht. Dieses Jahr blieben 
die Städte von daher links liegen. Den Stra- 
ßenbahnbetrieb in Koblenz hatte Roy Brook 
ebenfalls in den 1950er-Jahren besucht und 
fotografiert. Ihn gab es 1970 schon nicht 
mehr. Bis 1967 hatten die altertümlichen 
Zweiachser dort durchgehalten. Auch in 
Mainz fuhr unser Fotograf durch. Den dor- 
tigen Straßßenbahnbetrieb besuchte er erstma- 
lig 1974, um dort auf genau die Großraum- 
wagen zu treffen, die er zuvor schon in 
Aachen erlebt hatte. Diese Wagen hatten in 
Mainz ihre dritte und letzte Station ihres 
Straßenbahnlebens. 


Das Hauptziel der Reise lag im Rhein- 
Neckar-Raum. Nicht mehr ermittelbar ist, 
wo er sein Quartier hatte, ob in Mannheim 
oder in Heidelberg. Der fotografische 
Schwerpunkt lag unbestritten auf Mannheim 
und Ludwigshafen. Es war Roy Brooks ers- 
ter Besuch in der Region. Der Kontrast zu 
Aachen konnte deutlicher kaum sein: Dort 
ein sterbender Strafsenbahnbetrieb mit einem 
Sammelsurium aus teilweise gebrauchten 
Wagen, hier nun ein gründlich modernisier- 
ter Straßenbahnbetrieb mit einem fast völlig 
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Noch fuhren im Jahre 1970 die urigen „Halbzüge” der OEG, wie hier Tw 41 mit 
Steuerwagen 42 am Mannheimer Bahnhof Hauptfeuerwache nórdlich des Neckars 


erneuerten Wagenpark und Neubaustrecken. 
Der bis Ende 1964 gemeinsame Straßen- 
bahnbetrieb für Mannheim und Ludwigsha- 
fen hatte seit dem Jahr 1958 insgesamt 124 
sechsachsige ООМА G-Gelenkwagen in Ein- 
richtungsversion beschafft. Nach der Tren- 
nung in zwei separate Verkehrsbetriebe folg- 


ten 1967 dann 15 weitere baugleiche Wagen 
für Mannheim und sechs für Ludwigshafen. 
Zusammen mit drei 1968 gebraucht aus 
Heidelberg beschafften Gelenkwagen stan- 
den so 148 weitgehend identische Wagen zur 
Verfügung. Ergänzend liefen in Mannheim 
die ersten Wagen des neuen Gelenkwagen- 
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D* Aufbereitung des umfangreichen Fotoar- 
chivs von Roy Brook gestaltet sich nicht 
immer einfach. Das Erfassen und Digitalisieren der 
mehreren Tausend Fotos, Dias und Negative ist 
noch lange nicht abgeschlossen. Eventuell vorhan- 
dene Aufzeichnungen haben nur ausgerechnet zu 
den ältesten Fotos aus dem Jahren 1956 bis 1958 
überdauert. Diese sind mit Ortsangaben in drei 
Ordnern abgelegt. Ab 1970 fotografierte Roy 
Brook Dias auf Kodachrome Film. Diese kamen 
von der Entwicklung gerahmt und mit dem Auf- 
druck des Entwicklungsmonats und einer laufen- 
den Nummer zurück. Ebenso verhielt es sich mit 
dem später benutzten Filmmaterial von Fuji. Damit 
war eine Datierung gut möglich. Schwieriger ist es 
mit älteren Dias, Negativen und Abzügen. Da hàu- 
fig von ähnlichen Motiven ein Dia und ein 
Schwarz/Weiß-Foto existieren, lassen sich weitere 
Fotos über die Reihenfolge auf dem Negativstrei- 
fen zuordnen. Manchmal halfen aber nur Recher- 
chen zu Einstellungs- oder Eröffnungsdaten von 


Linien und Strecken oder Beschaffung und Aus- 
musterung der abgebildeten Fahrzeuge, um das 
Aufnahmejahr einzugrenzen. Selbst auf den Fotos 
erkennbare Werbung kam als Mittel zur Datierung 
zum Einsatz, etwa auf Fotos aus Hannover, die auf 
die 10. Hausfrauenausstellung verwiesen — diese 
fand 1964 statt. 

Der genaue Umfang der Sammlung ist auch 
noch nicht abschätzbar. Überwiegend existieren 
von einem Foto auch die Negative, oder sogar nur 
die Negative, aber nicht immer. Von einigen Dias 
sind auch Abzüge vorhanden. Umgekehrt ist nicht 
immer gesichert, ob Roy Brook wirklich der Foto- 
graf ist. 

Mit Sicherheit ist aber nicht das gesamte foto- 
grafische Werk von Roy Brook erhalten. In Bü- 
chern und auf Webseiten sind Fotos zu sehen, die 
jetzt nicht mehr vorhanden sind. Sollte ein Leser 
hier eventuell Tauschbilder noch als Kopie haben, 
würde ich mich über eine Kontaktaufnahme 
freuen. CHRISTOPH HEUER 


Im Bahnhof Kurpfalzbrücke steht Tw 97, der zum Besuchszeitpunkt jüngste Tw der OEG 


Auch die Rhein-Haardtbahn zeigte sich mit modernem Wagenpark: Tw 1021 aus der 
Serie der Zwölfachser strebt vor der Kulisse des Pfälzerwalds Richtung Mannheim 
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Typs, der später als „Тур Mannheim“ be- 
kannt wurde. Für die Linien 5 und 18, die an 
den Endstellen Elektrizitätswerk in Mann- 
heim und Rheingönheim in Ludwigshafen an 
Stumpfendstellen wendeten, waren noch ei- 
nige Zweiachser des Verbandstyps im Be- 
stand. 

Das Streckennetz in Mannheim hatte we- 
nige Stilllegungen gesehen, teilweise zudem 
bedingt durch die Verlegung auf eigene 
Gleiskörper in Parallelstraßen, etwa Rich- 
tung Neckarau und Rheinau. Die Stadtteile 
Schönau und Vogelstang hatten erst 1964 
und 1969 Straßenbahnanschluss erhalten. 
Zum Zeitpunkt des Besuches noch in Bau 
war die erste und einzige Tunnelstrecke 
Mannheims unter dem Luisenring. 

Das Streckennetz in Ludwigshafen steckte 
gerade in der großen Umgestaltung im Zu- 
sammenhang mit dem Bau des neuen Haupt- 
bahnhofs als Durchgangsbahnhof westlich der 
Innenstadt. Zur Anbindung waren Neubau- 
strecken mit Tunnelabschnitten entstanden. 
Wie in Mannheim auch hatte es Strecken- 
verlegungen gegeben, um eigene Gleiskörper 
und Wendeschleifen errichten zu können. 
Echte Verlängerungen oder Neubaustrecken 
zur Erschließung neuer Stadtteile hatte der 
Straßßenbahnbetrieb in Ludwigshafen aber 
nicht gebaut. 

Unser Fotograf machte vor allem Auf- 
nahmen in den jeweiligen Innenstadtberei- 
chen: in der Umgebung des Hauptbahnhofs 
und des Kurpfalzkreisels in Mannheim und 
am Berliner Platz in Ludwigshafen. Von den 
Streckenästen hat er jenen nach Oppau de- 
finitiv befahren, die jüngste Neubaustrecke 
nach Vogelstang hingegen nicht. 


Bei der Rhein-Haardtbahn mit ihrer Über- 
landstrecke nach Bad Dürkheim, die in Og- 
gersheim auf Ludwigshafens Straßenbahn- 
netz trifft, standen 1970 auch nur noch 
Neubaufahrzeuge im Regelbetrieb im Ein- 
satz. Das waren acht Züge aus sechsachsigen 
Gelenkwagen der DÜWAG mit ihren einzig- 
artigen sechsachsigen Gelenk-Beiwagen und 
vier fünfteilige DÜWAG-Gelenkwagen mit 
zwölf Achsen, damals die längsten Straßen- 
bahnwagen in Deutschland. Die Rhein- 
Haardtbahn hat Roy Brook in ganzer Länge 
bis Bad Dürkheim befahren, aber offensicht- 
lich nur wenige Fotos in Bad Dürkheim am 
Bahnhof und am Betriebshof gemacht. 


Von allen Betrieben, die auf Mannheimer 
Straßenbahngleisen unterwegs waren, bot 
die Oberrheinische Eisenbahn-Gesellschaft 
(OEG) noch das bunteste Bild und eine ge- 
wisse Abwechslung vom Einerlei der 
DÜWAG-Einrichter: Zum einen hatte die 
OEG früher als die anderen Betriebe der Re- 
gion mit der Beschaffung moderner Wagen 
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begonnen, zum anderen waren die letzten 
der „Halbzüge“ von 1928 noch im Einsatz. 

Den vollständigen Rundkurs von Mann- 
heim über Heidelberg, Weinheim und Viern- 
heim zurück nach Mannheim bedienten be- 
vorzugt die 16 zu jenem Zeitpunkt schon 
vorhandenen achtachsigen Zweirichtungs- 
Gelenkwagen der Serie 82-97, zwischen 
1966 und 1969 bei DÜWAG gebaut. Sie wi- 
chen deutlich vom Standard der DÜWAG- 
Gelenkwagen und damit von den anderen 
Wagen in Mannheim ab. Sie waren Zwei- 
richter, hatten aufgrund des Überlandver- 
kehrs mit wenigen Fahrgastwechseln nur 
eine Doppeltür im Mittelteil und an den 
Fahrzeugenden je eine Einfachtür. Die Fahrer 
hatten abgeschlossene Kabinen. Abweichend 
von den übrigen bis dahin gebauten Zwei- 
richtern hatten sie die bekannte vom PCC 
entlehnte zweiteilige Stirnscheibe erhalten, 
aber deutlich steiler gestellt als bei den Ein- 
richtungwagen. Die Breite von 2,5 Metern 
erlaubte eine Sitzanordnung von je zwei Sit- 
zen beidseitig des Mittelgangs. Zusammen 
mit Notsitzen in den Gelenken konnten die 
Wagen so 104 Fahrgäste sitzend befördern. 

Neben den maximal vier Jahre alten Ge- 
lenkwagen verfügte die OEG über zwei Se- 
rien moderner Vierachser. Das waren zu- 
nächst acht Triebwagen, die Fuchs in 
Heidelberg 1952 und 1956 baute. Aufgrund 
der Bauform der Front erhielten sie den Bei- 
namen „Spitzmäuse“. Die zweite Serie um- 
fasste zwischen 1957 und 1963 von der Wag- 
gonfabrik Rastatt gebaute Vierachser. Von 
diesen hatte die OEG zwar nur sieben Trieb- 
wagen, aber nicht weniger als 46 Beiwagen 
im Bestand. Die zeitgleich mit den Triebwa- 
gen von Fuchs gebauten vierachsigen Beiwa- 
gen waren hingegen schon ausgemustert. 

Die OEG ist bekannt für die „Halbzüge“, 
zwei fest gekuppelte schwere Vierachser mit 
Mitteleinstieg aus dem Jahr 1928. Je ein 
Triebwagen und ein Steuerwagen bildeten 
einen Halbzug. Zwei solcher Züge konnten 
gekuppelt fahren. Die letzten der Halbzüge 
waren 1970 noch im Einsatz. 

Schließlich verfügte die OEG zudem über 
zwei achtachsige Gelenkwagen der Wag- 
gonfabrik Rastatt und einen als Umbau ent- 
standenen Gelenk-Beiwagen mit schweben- 
dem Mittelteil. 

Anders als heute befuhr die OEG den Ring 
Mannheim - Weinheim - Heidelberg - Mann- 
heim nicht durchgehend, sondern als offene 
Schleife. Züge Richtung Weinheim begannen 
am Bahnhof Hauptfeuerwache nördlich des 
Neckars, auch „Weinheimer Bahnhof“ ge- 
nannt. Züge Richtung Heidelberg begannen 
gegenüber am südlichen Neckarufer am Bahn- 
hof Kurpfalzbrücke. Wer also vom südlichen 
Schenkel des Dreiecks, etwa von Edingen, 
zum nordwestlichen Schenkel fahren wollte, 
beispielsweise nach Viernheim, musste in 
Mannheim unter Wechsel des OEG-Bahnhofs 
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Tw 10 der Albtalbahn mit seiner Sonderlackierung un 
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gartenschau, hier in Ettlingen, entstand als Lizenzbau in der Waggonfabrik Rastatt. 
Das später eingebaute Mittelteil hat eine abweichende Bauform der Fenster 


umsteigen, mit einer kurzen Straßenbahnfahrt 
oder einem Fußweg über die Kurpfalzbrücke. 
Roy Brook befuhr den kompletten Ring, 
nur mit einer kurzen Pause in Schriesheim, 
wo ein Foto entstand. Er sah und fotogra- 
fierte aber alle Fahrzeugtypen an den beiden 
Endbahnhöfen in Mannheim. 


Karlsruhe 


Zwei Tagesausflüge führten Roy Brook zu 
zwei weiteren Straßenbahnbetrieben außer- 
halb der Region Rhein-Neckar: Karlsruhe 
und Frankfurt am Main. In Karlsruhe traf 
er auf einen gründlich modernisierten Stra- 
ßenbahnbetrieb nach seinem Geschmack: 
Neben zwei kleinen Serien von der Waggon- 
fabrik Rastatt gebauter Großraumwagen 
bestand der Wagenpark aus 46 sechsachsi- 
gen und zwölf achtachsigen Einrichtungs- 
Gelenkwagen. Hersteller waren die DWM 
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in Berlin. Dazu kamen 21 Achtachser der 
Albtalbahn. Hier kamen als Lieferanten die 
DÜWAG und die Waggonfabrik Rastatt 
zum Zuge, wobei die acht Rastatter Wagen 
1959 zunächst als Sechsachser geliefert 
worden waren. Zwischen 1961 und 1967 
lieferte die DÜWAG die Mittelteile. 

Noch waren einzelne Zweiachser im Be- 
stand, die ältesten von 1923, wobei alle 
Vorkriegswagen in den 1950er-Jahren 
einen neuen Stahlaufbau im Stil des ur- 
sprünglichen Holzaufbaus erhalten hatten. 
Die kleine Serie aus fünf Triebwagen des 
KSW-Typs war noch 
komplett. Das Stre- 
ckennetz hatte keine 
nennenswerte Ein- 
schnitte gesehen, im 
Gegenteil, das Netz 
war durch Ausbau 
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auf eigenen Gleiskörper und Neubauten, 
etwa zum Jägerhaus, ständig modernisiert 
worden. Das spektakulärste Projekt war 
aber der Umbau der Albtalbahn von einer 
meterspurigen mit Wechselstrom elektrifi- 
zierten Lokalbahn zur normalspurigen 
Gleichstrom-Überlandstraßenbahn. Damit 
konnte in das Karlsruher Straßenbahnnetz 
eingefahren werden, das Umsteigen am Alb- 
talbahnhof entfiel. Schon 1961 war die 
Stammstrecke nach Herrenalb komplett, 
1966 die Zweiglinie nach Ittersbach bis 
Langensteinbach. Die Albtalbahn befuhr 


OBEN Reine Werbe- 
wagen, wie dieser 
Karlsruher Arbeits- 
wagen, waren 
1970 schon 
überaus selten 


RECHTS Der letztge- 
baute der 42 Frank- 
furter Großraumwa- 

gen, Tw 242, an der 


am Hauptbahnhof 


Erst im Besuchsjahr hatte die Albtalbahn den heutigen Museums- 
wagen 100 als Arbeitswagen 71 übernommen und umgebaut. Der 
„Spiegelwagen” ist heute auch für die Albtalbahn zugelassen 


alten Haltestelle | 


Roy Brook mindestens bis Ettlingen/Stadt. 
Außerdem erkundete er den Streckenab- 
schnitt nach Rappenwórt, der auf dem End- 
stück bis heute eingleisig ist. 


Frankfurt am Main 

Der zweite Tagesausflug führte nach Frank- 
furt am Main. Hier traf Roy Brook auf 
einen Betrieb mit vielfältigem Wagenpark. 
Dieser war mitten im großen Umbruch, der 
fast zur Einstellung der Straßenbahn geführt 
hätte. Der Straßenbahnbetrieb der Stadt- 
werke Frankfurt am Main hatten so ziem- 
lich jede Entwicklung bei den Standardwa- 
gen nach dem Zweiten Weltkrieg 
mitgemacht. An Zweiachsern waren KSW, 
Aufbauwagen und, als Beiwagen, der Ver- 
bandstyp im Bestand. Angefangen von der 
ersten Version der Großraumwagen mit 
schmalen Fenstern über die späteren Groß- 
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Einige Fer Triebwagen trugen für die Linien nach 
Oberursel und Bad Homburg Doppelscheinwerfer, wie hier 
Wagen 603 auf dem Vorplatz des Hauptbahnhofs 


raumwagen, den sechsachsigen Gelenkwa- 
gen bis zum Achtachser in Einrichtungs- 
und Zweirichtungsversion waren alle Typen 
aus dem Programm der DÜWAG vertreten. 
Selbst einige Vorkriegs-Zweiachser mit Bau- 
jahren ab 1926 kamen noch zum Einsatz. 

Neben den Straßenbahnwagen verfügten 
die Stadtwerke über die ersten 32 der Stadt- 
bahnwagen des Typ U2 und die beiden Pro- 
totypen U1. Die zweite Serie, bestehend aus 
15 Wagen, war in Auslieferung. 

Das Streckennetz befand sich deutlich im 
Umbruch. Stilllegungen gerade im Innenstadt- 
bereich und Verlängerungen in den Außenbe- 
zirken hatten sich in den Jahren vor 1970 in 
etwa die Waage gehalten. Der erste Stadtbahn- 
tunnel war zwei Jahre zuvor in Betrieb gegan- 
gen, verbunden mit einer Aufwertung der 
oberirdischen Anschlussstrecke mit eigenem 
Gleiskórper und Hochbahnsteigen bis Hed- 


Kurzer Fotostopp beim Umsteigeaufenthalt in München: Einen der nur acht Münchner 
Beiwagen des Typs m2, Bw 1605, fotografierte Roy Brook hinter Triebwagen 793 


dernheim. Noch gab es nur eine Linie, die mit 
Stadtbahnwagen betrieben wurde, die Al von 
der Hauptwache zur Nordweststadt. Im Tun- 
nel verkehrten außerdem die Straßenbahnli- 
nien 23, 24 und 25 von Bonames, Oberur- 
sel/Hohemark und Bad Homburg/Rathaus. 
Hier kamen sechsachsige Gelenkwagen mit 
Beiwagen zum Einsatz, die für die Hochbahn- 
steige Klapptrittstufen erhalten hatten. 

Unser Fotograf erkundete zwei Strecken- 
äste, jenen nach Bad Homburg bis Bonames 
und jenen nach Neu-Isenburg mindestens 
bis Louisa. Daneben entstanden einige Auf- 
nahmen in der unmittelbaren Umgebung 
des Bahnhofs. 


Nach dem Besuch der genannten Städte 
führte die Reise weiter nach Innsbruck . Der 
genaue Reiseweg ist nicht bekannt, er dürfte 
aber über Stuttgart, Ulm und Augsburg zu- 
nächst nach München geführt haben. Dort 


Für Innsbruck typisch waren die schweren 
Überland-Vierachser mit kleinen ehemaligen 
Dampfbahn-Beiwagen, hier Tw 3 in Igls 
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war etwas Zeit beim Umsteigen, bevor es 
nach Innsbruck weiterging. Die Straßen- 
bahnbetriebe in Stuttgart, Ulm und Mün- 
chen hatte Roy Brook im Jahr 1969 bereits 
besucht, sodass nur wenige Fotos beim Um- 
steigen in München zwischen Hauptbahn- 
hof und Karlsplatz entstanden. 


Roy Brook hatte Innsbruck bereits 1969 be- 
sucht. Das hatte offensichtlich den Wunsch 
nach einem weiteren Besuch geweckt. In 
Innsbruck traf er auf einen vielfältigen Wa- 
genpark. Für die beiden Stadtlinien hatten 
die Innsbrucker Verkehrsbetriebe sechs 
Großraumwagen und sieben sechsachsige 
Gelenkwagen im Bestand. Lohner erbaute 
1960/1966 diese Wagen in Lizenz von und 
mit Teilen der DÜWAG. Beide Typen wichen 
vom Standard der DÜWAG ab. Das Heck 
war stärker gerundet als bei deutschen Fahr- 
zeugen, die Fenster waren etwas schmaler, 


sodass die Großraumwagen auf der türlosen 
Seite zehn Fenster hatten statt der üblichen 
neun, die Gelenkwagen je Wagenteil sieben 
statt acht. Die Gelenkwagen verfügten wie 
die Großraumwagen vorne nur über eine 
einfache Tür, jedoch über vier statt der übli- 
chen drei Fenster zwischen erster und zweiter 
Tür. Als 14. moderner Wagen war ein Zwei- 
richtungs-Großraumwagen im Bestand, den 
Breda 1943 erbaute. Ursprünglich für Bel- 
grad vorgesehen, war er bis zur Lieferung der 
Großraumwagen der einzige Vierachser für 
das Stadtnetz. Noch waren vier Zweiachs- 
Triebwagen ex Zürich, fünf Beiwagen mit of- 
fenen Plattformen und zwei Beiwagen ex 
Meran im Bestand, unser Fotograf bekam sie 
aber nicht zu Gesicht. 

Erheblich älter war der Wagenpark der 
beiden Überlandlinien nach Hall in Tirol und 
Igls. Hier zogen schwere Vierachser von 
1909 kleine zweiachsige Beiwagen, die noch 
aus der Zeit des Dampfbetriebs stammten. 
Zwischen 1891 und 1900 entstanden 41 die- 
ser Wagen mit offenen Plattformen, die mit 
nur 5,85 Metern Länge über Kupplung sehr 
kurz waren. Die Triebwagen zogen bis zu 
vier Beiwagen. Aufgrund des Größenunter- 
schieds waren die Züge im englischen 
Sprachraum als „Duck and Ducklings“, zu 
deutsch „Ente und Küken“ bekannt. 

Die ältesten elektrischen Triebwagen fuh- 
ren auf der Stubaitalbahn, die damals noch 
als eigenständige elektrische Nebenbahn mit 
einem Stromsystem mit Wechselspannung 3 
КУ/50 Hz verkehrte. Die vier Wagen stamm- 
ten aus den Baujahren 1904 und 1905. 
Ebenso alt waren sechs der sieben Beiwagen, 
die allerdings in den 1950er-Jahren neue 
Aufbauten erhalten hatten. 


Modern zeigten sich die Innsbrucker 
Stadtlinien mit Großraum- und Gelenkwa- 
gen, hier der vierachsige Tw 63 in Bergisel. 
Dahinter wartet bereits ein Sechsachser 


Das innerstädtische Streckennetz war ge- 
genüber dem maximalen Ausbauzustand 
schon etwas geschrumpft und bestand aus der 
Nord-Süd-Durchmesserlinie 1 von der Hun- 
gerburgbahn nach Bergisel und der Radiallinie 
3 von der Innenstadt nach Amras im Südos- 
ten. Die Endstelle in Amras war erst fünf Jahre 
zuvor errichtet worden. Abweichend vom 
heutigen Zustand fuhr die Linie 1 zwischen 
Burggraben und Bürgerstraße über die nörd- 
liche Maria-Theresien-Straße und die Anich- 
straße. Die Linie 3 befuhr eine große Schleife 
durch die Innenstadt, anders als heute kleiner 
und gegen den Uhrzeigersinn. Von der Amra- 
ser Straße kommend ging es geradeaus in die 
Museumsstraße, über die Maria-Theresien- 
Straße und Salurner Straße zum Hauptbahn- 
hof und direkt zurück in die Amraser Straße. 
Damit gab es aus der Innenstadt zwar eine di- 


Die Stubaitalbahn Inns- 
bruck — Fulpmes hatte 
ihren eigenen Wagenpark, 
hier STB-Triebwagen 3 
mit zwei Beiwagen 

im Stubaitalbahnhof 


rekte Straßenbahnverbindung zum Haupt- 
bahnhof, nicht aber vom Bahnhof zur Stadt. 
Neben den beiden innerstädtischen Linien 
fuhr die Überlandlinie 4 nach Hall im Tirol 
und nutzte in der Innsbrucker Innenstadt die 
Schleife der Linie 3 mit. Bis zur Hungerburg- 
bahn war die Strecke identisch mit dem 
Nordast der Linie 1. Dort überquerte die 
Haller Linie auf der Mühlauer Brücke den 
Inn und führte ostwärts nach Hall. Die Linie 
6, die Mittelgebirgsbahn, begann an der 
Endstelle Bergisel der Linie 1, von wo sie 
sich in etlichen Schleifen bergauf nach Igls 
windet. Sie berührte die Innenstadt nicht. 
Die dritte Überlandbahn war die bereits 
erwähnte Stubaitalbahn. Sie begann am 
Stubaitalbahnhof unweit der Endstelle 
Bergisel. Nur der Wiltener Friedhof trennte 
die beiden Bahnen. Eine Durchbindung ins 


Auf der Linie 4 nach Hall in Tirol 
fuhren wie auf der Linie nach Igls diese 
,ungleichen" Garnituren 


* Höltge, Dieter, teilweise mit Kochems, 
Michael: Straßen- und Stadtbahnen in 
Deutschland, Bände 1, 6 und 12, 

EK-Verlag, Freiburg i.B., 1984, 1999, 2011. 

* Waller, Peter: The Heyday of the European 
Tram, lan Allan, Shepperton, 1994 

* www.tmb.at und de.wikipedia.org 


50 Jahre 


Innsbrucker Stadtnetz war wegen der unter- 
schiedlichen Stromsysteme nicht möglich. 

Als drittes elektrisches Verkehrsmittel fuhr 
auch noch der Obus durch Innsbruck. Zwei 
der ursprünglich drei Linien waren noch in 
Betrieb, die Linie A vom Bahnhof nach Höt- 
ting im Westen Innsbrucks und die Linie C 
von Arzl im Nordosten nach Wiltenberg im 
Südwesten. Hier waren neben gebrauchten 
Bussen aus Italien sechs Wagen von Gräf& 
Stift aus dem Jahr 1949 im Einsatz. 


Roy Brook bereiste während seines Besuchs 
das gesamte elektrische Netz, einschließlich 
der Obus-Netze. Fotos entstanden dabei 
nur an den Endstationen und in der Inns- 
brucker Innenstadt. Das Tarifsystem 
machte Zwischenstopps teuer, denn Tages- 
karten für beliebig viele Fahrten gab es 
nicht. Es musste für jede Fahrt ein neuer 
Fahrschein gelöst werden. 

Ein weiteres Ziel war Jenbach mit der Zil- 
lertalbahn und der Achenseebahn. Den da- 
mals neu in Betrieb genommenen Zug aus 
Großraumwagen der DÜWAG ex Ravens- 
burg-Weingarten bei der Zillertalbahn 
konnte unser Fotograf aber nicht ablichten – 
oder die Fotos sind nicht erhalten geblieben. 

Über die Rückfahrt ist nichts bekannt. 
Einen Zwischenstop mit Fotos eines weiteren 
Straßenbahnbetriebs gab es offensichtlich 
nicht. Die nächste Straßenbahnreise führte 
1971 wieder in bekannte Gefilde: nach Kóln 
und ins Ruhrgebiet. CHRISTOPH HEUER 
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Am 4. Oktober 1865 begann für Wien das Tramwayzeitalter: Die erste Pferdebahn, im Volksmund Glóckerlbahn 
genannt, setzte sich bei der Votivkirche an der RingstraBe unter dem Jubel der Bevólkerung in Bewegung. 

Heute ist das Hernalser Areal der Standort des , Referates Mitte", einer von vier Verwaltungseinheiten der Abstell- 
anlagen der Wiener Straßenbahn. Auftakt der großen Serie zu den Wiener Remisen — Einst und Jetzt! 


Weitere für die kommende Ausgabe geplante Themen * 


Kleines Tram-Idyll an der Oder 


Nur rund vier Kilometer bewältigt die StraBenbahn- 
Linie 2 in Frankfurt an der Oder von Endpunkt zu End- 
punkt — doch dabei hat sie viel zu bieten. Drei Dinge 
bilden auf ihrer Route einen roten Faden: Militàr, Eisen- 
bahn und Universität. Fast 40-jährige Tatrawagen 
verkehren im Wechsel mit GT6N-Niederflurzügen 

durch lebenswerte Wohnquartiere. Neben ostalgischem 
Charme wartet auch manche Überraschung. 


HARTMUT MAUCKSCH = 


Vor 50 Jahren: DSM-Gründung 


Den Schritt zu einer erstmals bundesweit repräsentativen 
Fahrzeugsammlung zur Straßenbahngeschichte wollte 
eine Initiative um den Autor Paul-Hermann Prasuhn 
gehen. Bereits im Sommer 1969 bildete sich eine lockere 
Arbeitsgemeinschaft — mit dem Ziel, ein deutsches 
Straßenbahnmuseum mit Straßenbahnwagen aus 

dem gesamten Bundesgebiet zu schaffen. Am 

9. Juni 1970 erfolgte schließlich die Vereinsgründung als 
Deutsches Straßenbahn-Museum Hannover e.V. 


Oberschlesien im Wandel 


Mit hohen Investitionen wird das riesige Tramnetz mit sei- 
nen Stadt- und Überlandstrecken rund um Kattowitz fit 
für die Zukunft gemacht. Vielerorts wurde die Infrastruk- 
tur bereits saniert. Sogar ein 2008 stillgelegter Strecken- 
abschnitt im Zuge der Linie 7 ging 2014 komplett neu 
errichtet wieder in Betrieb. Jüngst trafen auch neue Stra- 
Benbahnen von Moderntrans und Pesa ein. Der Beitrag 
bietet eine Übersicht zur aktuellen Entwicklung. 


nm MICHAEL KOCHEMS 


* Änderungen aus redaktionellen Gründen vorbehalten. Der für diese Ausgabe ursprünglich angekün- 
digte Bericht über die Hórder Kreisbabnen wird in einem der kommenden Hefte erscheinen. 


Liebe 
Leser, 


Sie haben 
Freunde, 
die sich 
ebenso 
für die 
StraBen- 
bahn mit all ihren Facetten begeis- 
tern wie Sie? Dann empfehlen Sie 
uns doch weiter! Ich freue 

mich über jeden neuen Leser! 


Michael Sperl, 
Verantwortlicher Redakteur 


ÓPNV (nicht) sicher? 


Der Verband Deutscher Verkehrs- 
unternehmen e.V. (VDV) rügte 
Ende Oktober den Bundestagsvi- 
zeprásidenten Kubicki für seine 
Aussagen zu den Ansteckungsge- 
fahren im ÖPNV. Dazu erklärte Oli- 
ver Wolff, Hauptgeschäftsführer 
des VDV: „Der ÖPNV ist kein Co- 
rona-Hotspot, auch wenn Herr Ku- 
bicki das behauptet. Es gibt inzwi- 
schen verschiedene nationale und 
internationale wissenschaftliche 
Studien sowie entsprechende Aus- 
sagen anerkannter Experten, die 
das belegen. Als erfahrener Politi- 
ker, Mitglied des Bundestags und 
Bundestagsvizepräsident sollte er 
sich bei seinen öffentlichen Äuße- 
rungen an Fakten halten und sol- 
che vorab sorgfältig recherchieren. 
Die Zeiten sind für alle schwer 
genug, da verbietet es sich, unver- 
frorene Klientelpolitik zu betrei- 
ben. Das wirft auf ihn persónlich 
ein schlechtes Licht und diskredi- 
tiert eine ganze Branche unge- 
rechtfertigt. Wer sich an das Tra- 
gen der Maske hált, der hat in 
Bussen und Bahnen kein erhóhtes 
Infektionsrisiko zu befürchten. PM 


Plus Geschenk 
Ihrer Wahl: 
z.B. diese 
hochwertige 
Isolierflasche 
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